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فرصت پیش آمده را 
غنیمت بشماریم

کمیته تهیه بسته حمایتی از صنایع ریلی داخلی و بهره گیری 
از فرصت ه��ای بین المللی ب��ا هدف توس��عه حمل ونقل ریلی را 

کمک و تقویت نمائیم.
به درخواس��ت دکتر آخوندی وزیر محترم راه و شهرسازی از 
معاون اول محت��رم رئیس جمهور در مورخ 1393/12/24 برای 
کم��ک به صنایع داخلی و بهره گی��ری از فرصت های بین المللی 
با هدف توس��عه حمل و نقل ریلی درخواست تشکیل کمیته ای 
ب��ا زمانبندی مح��دود متش��کل از نماین��دگان 1- وزارت راه و 
شهرسازی )راه آهن جمهوری اسلامی ایران(  2- وزارت صنعت، 
معدن ، تجارت 3- صندوق توس��عه مل��ی 4- بانک مرکزی 5- 
انجمن صنفی ش��رکتهای حمل و نقل ریل��ی 6- انجمن صنایع 
ریل��ی ایران را نموده اند که دکت��ر جهانگیری معاون اول رئیس 
جمهور در مورخ 1394/12/26 با این پیشنهاد موافقت نموده  و 

اعلام فرمودند نتیجه را گزارش فرمایند.
دکتر محس��ن پور سید آقایی مدیرعامل محترم راه آهن ج.ا.ا 
اولین جلس��ه کارگروه را در مورخ 1394/04/10 تشکیل دادند. 
اکنون آنچه که باید این کارگروه در سرلوحه کار خود قرار دهد. 
و شرکتهای حمل و نقل ریلی نیز در تهیه بسته حمایتی موردنظر 

همکاری نمایند شامل موارد مشروحه زیر می باشد:
1- ایج��اد اعتق��اد عملیات��ی و اجرائی در کم��ک به صنعت 

حمل ونقل ریلی.
2- تهیه بس��ته حمایتی  قابل اج��راء و واقعی از صنعت ریلی 

داخلی

3- تهی��ه راهکاره��ای جدی��د و گذش��تن از چهارچوب های 
گذش��ته و کهنه، پرداخت تس��هیلات جهت نوسازی و بازسازی 

صنعت ریلی داخلی.
4- تعیین راهکارهای لازم برای جبران کمک به عقب ماندگی 

بخش خصوصی در صنعت ریلی.
5- ایجاد راهکارهای جدید برای ساخت ناوگان ریلی داخلی.

6- تعیین دستورالعمل چگونگی اس��تفاده از تسهیلات برای 
خرید ناوگان خارجی و گذشتن از شعار اینکه توان تولید داخلی 
برای س��اخت کل ناوگان مورد نیاز کش��ور در س��الهای جاری و 

آینده وجود دارد و نباید از خارج تهیه گردد.
7- ایجاد زمینه های لازم برای استفاده از صندوق توسعه ملی 

به صورت ریالی .
8- برنامه اجرائی همراه با تضمین-های لازم برای بس��ته های 
حمایتی و اتخاذ تصمیمات اساسی و جدی برای تأمین نقدینگی 

جهت تولید و خرید ناوگان داخلی و خارجی.
9- بازنگ��ری ج��دی در مالکیت کارخانجات س��اخت ناوگان 

خصوصاً واگن پارس
10- ایجاد صندوق توسعه ناوگان ریلی  

اگر چه دغدغه جدی مس��ئولین کش��ور و دس��ت اندرکاران 
حمل ونقل ریلی در تمام س��خنرانی ها و نظراتش��ان در نشریات 
، مباح��ث مربوط ب��ه اولویت دادن به حمل و نقل ریلی اس��ت، 
متأس��فانه آنچه که در اجراء فراموش می ش��ود ، همین موضوع 
است. وقتی که بحث از آمار کشته ها و تلفات، و خسارت خصوصاً 

دبیر انجــمن

غلامحسین عبداللهی سروی
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در ایام تعطیلات داغ می شود، در سخنرانی ها و بحث ها اولویت 
به حمل و نقل ریلی داده می شود ولی هیچ وقت راهکار اجرائی 
و عملیات��ی ارائه نمی گردد وقتی بحث نقدینگی و تس��هیلات 
ب��ه میان می آی��د دوباره همان روش های مرس��وم وام دهی به 
بخش ها مط��رح  می گردد هیچ وقت با دی��د ملی و کم کردن 
هزینه های جانی، مالی مسائل تجزیه و تحلیل نمی گردد وقتی 
هن��وز حلقه مفقوده در سیس��تم بانکی وج��ود دارد که حاضر 
نیس��ت به تولیدکننده در قبال رهن ناوگان وام بدهد و آن وام 
را ب��ه خریدار منتقل  نماید ناوگان ریلی که از اموال غیرمنقول 
)مثل ساختمان( منقولتر است و کل ناوگان در ید قدرت دولت 
اس��ت  وبدون اجازه دولت از روی ریل قابل جابجائی نمی باشد 
را قبول ندارند، چگونه می توان از تس��هیلات بهره مند شد؟  در 
س��الهایی که قیمت ارز پایین بوده و هنوز بخش خصوصی وارد 
این صنعت نش��ده بوده که بتواند با ارز ارزان ناوگان خریداری 
نماید در شروع روزهای اول خصوصی سازی در راه آهن حداقل 
قیمت ارز حدود 10000 ریال بوده اس��ت که در مدت کوتاهی 
ارز س��ه براب��ر افزایش یاف��ت و الان که موقع س��رمایه گذاری 
می باش��د باید با ارز بالا ناوگان خریداری گردد که قیمت تمام 
ش��ده بسیار بالا می باش��د و طرح توجیه فنی و اقتصادی فعلی 
خرید با ش��رایط قبلی و ارز 1000 تومان قابل مقایسه نبوده و 

نیست، چونکه درآمد سه برابر افزایش نیافته است.
باید ب��رای حل این مش��کل در بس��ته های حمایتی راهکار 
جدیدی دیده ش��ود و همچنین برای جبران عقب ماندگی این 

بخش دولت کمک نماید.
نبای��د در تقویت صنایع داخلی م��ا کوتاهی نمائیم. و صنایع 
داخل��ی را فراموش کنیم اگر مش��کل نقدینگی صنایع داخلی 
ب��ه صورت اصولی حل گ��ردد و ظرفیت واقعی تولید داخلی پر 
ش��ود، نباید دس��ت بخش خصوصی برای استفاده از تسهیلات 
خرید خارجی را ببندیم، چرا مردم باید ضرر بدهند و نتوانند از 
ناوگان نو استفاده نمایند ؟ و در سفرها احساس راحتی نمایند؟ 
حتی اگر مش��کل نقدینگی تولیدکنن��ده داخلی را حل نمائیم. 
میزان توان تولید واقعی داخل��ی جوابگوی نیاز ناوگان نبوده و 
باید به منظور امکان تأمین کسری آن به بخش خصوصی اجازه 
دهیم که بتواند با گرفتن تسهیلات برای خرید از خارج مشکل 

کمبود ناوگان را حل نماید .
فراموش نش��ود آنچه که بخش را رونق می بخشد در سرمایه 
گذاری خصوصی توجیه اقتصادی و قیمت تمام شده است. باید 
تولیدکننده داخلی بتواند با قیمت ناوگان خارجی رقابت نماید 

تا سرمایه گذار به راحتی خرید داخل را انتخاب نماید.
نباید فراموش کرد که، مالک بعضی از کارخانجات س��ازنده 
داخلی ت��وان مالی لازم ب��رای خروج از بح��ران کارخانه خود 
را ندارن��د. بای��د همه کمک نمایند مالکیت آنها به ش��رکتهای 
توانمند منتقل شود تا توان عبور از بحران های قبلی )بدهی ها و 
مشکلات کارگری و...( را داشته باشند و هزینه های معوق شده 
به قیمت جدید تولید تحمیل نگردد تا بتوانند به راحتی تولید 

نمایند و با قیمت رقابتی با نمونه خارجی به فروش برسانند.
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پویا مهرابی

راه آه��ن جمه��وري اس��لامي ایران 
اعلام کرده اس��ت در س��ال 1394 قرار 
است سهم حمل و نقل ریلي 18 درصد 
افزای��ش یابد. براي دس��ت یابي به این 
مهم راه حل هاي متع��ددي وجود دارد 
و کارشناسان نظرهاي مختلفي در این 
خصوص دارند. اما لازم  اس��ت بررسي 
ش��ود که طرح جامع حم��ل و نقل چه 
سرانجامي دارد. این طرح حلقه گمشده 
حمل و نقل دریای��ی، ریلی، جاده ای و 
هوایی است و تا زمانی که ندانیم که به 
کجا خواهیم رفت و نقش��ه راه چیست 
و یا به قولی چش��م اندازمان درافق 20 
س��اله کجا اس��ت، نخواهیم توانست در 
مورد یکپارچگی حم��ل و نقل و حمل 
و نقل چند وجهی و لجس��تیک و سایر 
واژه ه��ا از جمله افزایش س��هم حمل و 

نقل ریلي تصمیم درستی بگیریم.
با وج��ود اهمی��ت حمل ونقل ریلی 
در بهب��ود ش��اخص های اقتص��ادی و 
برنامه ریزی دولت ها برای افزایش سهم 
حمل ونقل ریلی در جابجایی مسافر، بار 
و ترانزی��ت، در عمل در تحقق برنامه ها 
روند معکوس��ی طی ش��ده است. طي 
س��ال ها س��هم حمل و نقل ریلي ثابت 
مان��ده بود و حتي طي دوره اي ش��اهد 
کاهش آن  بودیم. با گذش��ت دو سال از 
فعالی��ت دولت روحاني انتظارات زیادي 
در خصوص افزایش س��هم حمل ونقل 
ریلي به وجود آمده است و گام هایي در 

این خصوص برداشته شده است.
بر اساس برنامه چهارم توسعه، سهم 
حمل بار و مس��افر در شبکه ریلی باید 
به 30و 18درصد افزایش می یافت، این 

در حالی اس��ت که اواخ��ر برنامه پنجم 
توس��عه هستیم و مقایس��ه آمار حمل و 
نق��ل ریل��ی در دهه 70با آم��ار کنونی 
حکایت از کاهش 23درصدی حمل بار 
از طریق شبکه سراسری راه آهن کشور 
دارد. به عب��ارت دیگ��ر هم اکنون حدود 
5درصد بار کشور از طریق شبکه ریلی 
جابجا می ش��ود و تا دستیابی به اهداف 
برنامه فاصله بس��یار زیادی وجود دارد. 
اما مس��ئولان راه آهن معتقد هس��تند 
س��هم واقعي حم��ل و نق��ل ریلي 11 

درصد است.
مس��ئولان دولت یازدهم با تاکید بر 
اهمیت حمل ونق��ل ریلی، وعده هایی را 
برای جبران عقب ماندگی هاي این بخش 
داده اند که شاید فراهم کردن بسترهای 
لازم برای حضور س��رمایه گذاران بخش 

خصوصی مهم ترین آن ها باشد.
در 30 س��ال اخیر با هم��ه اولویتی 
که راه آهن دربرنامه های عمرانی کشور 
داشته، طول خطوط شبکه سراسری به 
اندازه ای که بتواند حداقل نیازهای حمل 
باری و مس��افری داخلی را تامین کند، 

توسعه نیافته است.
طول مسیرهای ریلی کشور تناسبی 
با وسعت و جمعیت ایران ندارد و بسیار 
کمت��ر از ظرفیت مورد نیاز اس��ت؛ در 
واقع یک��ی ازدلایل، وج��ود ازدحام در 
ش��ریان های جاده ای کش��ور و رویکرد 
مردم به اس��تفاده از خودرو شخصی از 

ضعف شبکه ریلی سرچشمه می گیرد.
به گفته کارشناسان برای جبران این 
کمبود درش��بکه ریلی باید ابتدا تمامی 
س��ازوکار ها درحاکمی��ت ب��ه گونه ای 

سهم 18 درصدي حمل و نقل ريلي 
از وعده  تا عمل

شماره 17 - تیر 494



هماهنگ ش��ود که سرعت حمل و نقل 
مسافر و کالا در شبکه ریلی افزایش یابد 

و به طول شبکه افزوده شود.
لذا باید همه مس��یرهای پر تردد یک 
خطه دو خطه ش��ود و گلوگاه هایی که 
موجب کاهش سرعت سیر در مسیرها 
می ش��ود، شناس��ایی و اصلاح ش��وند. 
همچنی��ن اس��تفاده از قطارهای برقی 
در شبکه ریلی کشور در مسیرهایی که 
دارای ظرفیت بالای پذیرش بار و مسافر 

هستند در اولویت قرار گیرد.
افزایش س��هم حمل و نق��ل ریلی، 
احتیاج به اجرای برنامه عملیاتی مدون  
ش��ده ای دارد. همچنین بنا به اس��تناد 
س��ند راهبردی راه آهن که درس��خنان 
مسئولان و دست اندرکاران هم منعکس 
می ش��ود، ح��دود 70 ه��زار میلی��ارد 
توم��ان س��رمایه گذاری تا اف��ق 1400 
موردنیاز است که با توجه به محدودیت 
بودجه های دولتی، ایجاد تحول اساسی 
ب��ه منظور حضور موثر بخش خصوصی 
برای مدیریت و تامین سرمایه گذاری در 

این بخش ضروری به نظر می آید.

در ای��ن خصوص براي دس��ت یابي 
به س��هم بیش��تر راهکار هایي پیشنهاد 
مي ش��ود از جمله افزایش بهره وري در 
س��یر واگن ها که با کاهش  زمان توقف 
واگن ها در ایستگاه ها و مبادي بارگیري 
و تخلیه، تهیه شاخص بهره وري ممکن 
مي  ش��ود. همچنین کاهش قیمت تمام 
ش��ده یکي دیگر از راهکارها است. یکي 
از حلقه هاي مفقوده بازرگاني و تهیه بار 

است. شرکت هاي خصوصي تا کنون در 
زمینه بازرگان��ي و تهیه بار موفق عمل 
نکرده اند. ش��اهد این موضوع مشکلات 
حمل بار توسط شبکه ریلي است که با 
مشکلات کمبود بار در معادن هم زمان 
شده است. هر زمان که معادن بار براي 
حمل دارند ش��رکت هاي معدني هم بار 
دارند و زمان��ي که معادن مثل چندین 
ماه اخیر دچار بحران مي ش��وند مالکان 

واگن بار جایگزیني ندارند. در حمل بار 
هم معمولا نگاه ها کوتاه مدت و مقطعي 
است. به عنوان مثال نوروز امثال پدیده 
ن��ادري رخ داد و صفي براي تهیه بلیت 
تش��کیل نش��د و بخش خصوصي هم 

برنامه اي جایگزین نداشت.
در ادام��ه نظرات برخي فعالان حوزه 
ریلي را در خصوص افزایش سهم حمل  

ونقل ریلي مي خوانید.

شکوهی رازی: طبق گفته 
مقامات راه آهن جمهوري 
اسلامي ايران جابه جايي 

بار توسط شبکه ريلي 
حدود 27 ميليون تن بود 
و  قرار بود اين رقم را در 

سال 1393 به 35 ميليون 
تن برسد. در مقابل 500 

ميليون تن حمل و نقل بار 
در كشور، اين چه عددي 

است؟

برای رسیدن به هدفگذاری 18درصد  افزایش بار در سال 1394 در حمل ونقل ریلی چه باید کرد؟

برای افزايش 18درصد حمل بار ريلی در س�ال 1394 بايد به دو بخش توجه 
ويژه نمود 

بخش اول بازرگانی و بازاريابی تهيه بار
بخش دوم افزايش بهره وری در بارگيری، سير و تخليه واگن

بخش اول بازرگانی و بازاريابی تهيه بار
شركت های مالک واگن بايد ساختار بازرگانی آنها اصلاح و تشکيلات مستقل 
فورواردری با رويکرد عرضه و تقاضا بوجود آورند كه عمده دغدغه آن تهيه بار 
باشد نه مشکلات واگن و واگن داری، شركتها بايد الگو و راهکارهای قديمی تهيه 
ب�ار را كنار گذاش�ته و متد و راهکارهای جديد برای جذب مش�تريان و بارهای 
جديد انديش�ه نمايند. اس�اس مش�تری مداری همراه با هزينه كمتر با سرعت 
بالاتر و حمل در به در س�ر لوحه كار خود قرار گيرد و ش�ركت ها بايد راه آهن را 
نسبت به پذيرش و اجرای افزايش سير روزانه واگن ها ، و پايين آوردن هزينه های 
دسترسی متعهد نمايند و ش�ركت را برای ايجاد ساختار حمل در به در آماده و 
اصول كار را بر اجرای درخواس�ت مش�تری قرار داده و ساختار شركت به همراه 

راه آهن ج.ا.ا را با پذيرش آن اصول همراه نمايند.
در راه آه�ن ج.ا.ا بايد در س�اختار بازرگانی تجديدنظر و س�اختار جديدی با 
بازدهی متناسب برای حمل بار پيش بينی گردد. تا مديريت حمل بار بتواند نياز 
و درخواس�ت مشتريان و ش�ركتهای حمل ونقل ريلی در بدنه راه آهن اجرائی و 
عملياتی نمايد. اگر همزمان در بخش خصوصی و راه آهن تحول ايجاد گردد، تهيه 
انبوه بار برای حمل و نقل ريلی به راحتی قابل دسترس�ی می باش�د و راه آهن و 

شركت ها می توانند با اولويت بندی تهيه بار را برای حمل انتخاب نمايند.
تا زمانی كه راه آهن شركت ها را به بی برنامه گی و نداشتن توان بازاريابی متهم 
و خودش را از اجرای مسئوليت و پذيرش تعهدات دور می كند و بخش خصوصی 
راه آه�ن را به عدم اج�رای تعهدات و بالا بودن هزينه های حق دسترس�ی و .... 

مقصر بداند مشکل حل نخواهد شد، زمانی كه هر دو با نگرش گذر از مشکلات و 
رسيدن به جذب بار بيشتر ) كه باعث بالا رفتن درآمد آنها خواهد شد( بپردازند 
ميتوان به افزايش حمل بار ريلی اميدوار بود. پس هر دو نياز به بازنگری جديد در 
ساختار سازمانی، رفتار اجرائی و پذيرش همديگر و اولويت در تأمين و حمل بار 
دارند هر زمان كه اين اتفاق بيافتد افزايش بار در حمل ريلی قطعی بوده و افزايش 

18 درصدی بار محقق خواهد شد. 
بخش دوم افزايش بهره وری در بارگيری، سير و تخليه واگن

برای رسيده به هدف 18درصد افزايش حمل ريلی بايد شركت ها برای بارگيری 
و تخليه اهداف سالانه خود را به همراه پروسه عملياتی و دتايل اجرائی بارگيری 
و تخليه تهيه و به طور روزانه، هفتگی و ماهانه همراه با مقايس�ه با ش�اخص های   
پيش بينی شده در اهداف تعيين ش�ده كنترل نمايند و مشکلات و راه حل های 
رسيدن به اهداف هر ماهه با حضور مديران عامل بررسی و تصميم گيری شود و 
همچنين راه آهن اهداف ارائه شده شركت ها در زمان بارگيری و تخليه را بررسی 
و پ�س از تائي�د ماهيانه مورد كنت�رل قرار داده و در صورت رس�يدن به هدف ، 
بس�ته های تش�ويقی )مثل تخفيف در حق دسترسی ( و نرس�يدن به اهداف با 
هماهنگی شركتها جريمه پيش بينی نمايند. قطعاً سرعت بارگيری و تخليه خيلی 
بهتر از وضع موجود خواهد شد و گردش واگن افزايش چشم گيری خواهد داشت 
و برای تحقق اين موضوع   می توان چند شركت را به عنوان نمونه انتخاب نمود 
تا اين پروسه را تهيه و عملياتی نمايند. تا سرلوحه كار بقيه شركت ها قرار گيرد. 
برای افزايش س�ير روزانه واگن راه آهن بايد ب�رای نواحی ، واگن های معادل 
تعريف و روزانه و هفتگی عملکرد را كنترل نمايد در صورتی كه از متوسط تعريف 
شده افزايش بار داشتند برای نواحی كارانه و اگر كاهش بار داشتند جريمه لازم 
را پيشبينی نمايند. تا واگن های باردار با سرعت بالاتری سير نمايند و همه برای 

تهيه بار واگن های خالی متوقف در نواحی تلاش لازم به عمل آورند.
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مهرداد شکوهی:
 مهرداد ش��کوهي رازي عضو هیات 
مدیره س��ازمان نظام مهندس��ي معدن 
اس��تان ته��ران و مدیرعام��ل ش��رکت 
اس��تخراج و فرآوري مواد اولیه شیش��ه 
معتقد اس��ت  نبود ش��رکت تخصصي 
حمل و نقل مواد معدني و س��هم ناچیز 
و توسعه نایافتگي شبکه ریلي از جمله 

مشکلات معدن داران است.
وي در خصوص افزایش سهم حمل 
و نقل بار توس��ط ش��بکه ریلي در سال 
1394 گفت: س��الانه 500 میلیون تن 
حجم حمل و نقل بار در کش��ور است. 
در دنی��ا معمولا حمل توس��ط کامیون 
در فواص��ل کمت��ر از 500 کیلومت��ر 
انج��ام مي گی��رد و در فواص��ل ب��الاي 
500 کیلومتر از ش��بکه ریل اس��تفاده 
مي شود. شبکه ریلي کشور به هیچ وجه 
پاسخگوي نیاز کشور نیست. طبق گفته 
مقامات راه آهن جمهوري اسلامي ایران 
جابه جایي بار توسط شبکه ریلي حدود 
27 میلی��ون تن بود و  قرار بود این رقم 
را در س��ال 1393 ب��ه 35 میلیون تن 
برسد. در مقابل 500 میلیون تن حمل 
و نق��ل بار در کش��ور، ای��ن چه عددي 
اس��ت. عمده آن 27 میلیون تن هم یا 
از س��نگ آهن بافق یا چند معدن دیگر 
اس��ت یا جابه جایي نفت و فراورده هاي 
آن. یعني آسان ترین کار ممکن! هزینه 
جابه جایي بار توسط شبکه ریلي هم از 

جاده گران تر است.
زخم هایي کهنه در شبکه ریلي وجود 
دارد که با رفع آن مي توانند برنامه هاي 
خود را عملي کنند از جمله: شبکه ریلي 
باید دو خطه ش��ود. خطوط یک خطه 
مربوط به 80 س��ال پیش بوده اس��ت؛ 
زماني که کش��ور در حال توسعه نبود. 
ش��بکه ریلي باید از س��وخت فس��یلي 
صرفه نظر کند و برقي ش��ود و امکانت 
لازم در همه ایس��تگاه ه��ا فراهم کند. 
براي ما همیش��ه اتصال بندر چابهار به 
ترکمنس��تان یک رویا است، سال هاي 
س��ال اس��ت که هی��چ اتفاق��ي در این 

خصوص نیفتاده است.
با ایستگاهي صحبت کردیم و گفتیم 
قصد داریم مواد معدني خود را از طریق 
این ایس��تگاه جابه جا کنی��م. گفتند بر 
اس��اس تعرفه باید پول پرداخت کنید و 
همچنین باید بار ان��داز و خط ریلي راه 

اندازي کنید و بعد از پایان مدت قرار داد 
آن را به راه آهن هدیه کنید. در ش��بکه 

ریلي باید زیر بنا ساخته شود.
 

محمد جواد انتظاری:
محم��د ج��واد انتظ��اري مدیرعامل 
شرکت ترکیب حمل و نقل در خصوص 
افزایش س��هم حمل بار توس��ط شبکه 
ریلي گفت: باید دید این افزایش س��هم 
را دول��ت و راه آهن جمهوري اس��لامي 
ایران با چه س��ازوکاري قصد افزایشش 
را دارن��د. هم اکنون مش��کلات عجیب 
و غریب��ي در خصوص حم��ل بار وجود 
دارد. به نظر اینجانب امسال اگر بتوانیم 
س��هم س��ال 1393 را حفظ کنیم کار 
بزرگ��ي انجام داده ای��م. در بخش باري 
ش��رکت هاي خصوصي هرک��دام فضا و 
شرایط مخصوص به خود دارند. شرکت 
ترکیب حمل و نقل که بیشتر در زمینه 
واگن هاي لب��ه کوت��اه فعالیت مي کند 
فضاي مخصوص به خود دارد. واگن هاي 

لبه بلند، واگن هاي مخزن دار و نفتکش  
هر کدام فضاي مخصوص به خود دارند 
و هیچ ک��دام با یکدیگر قابل مقایس��ه 

نیس��تند. در بخش واگن هاي لبه کوتاه 
عقیده داریم تنها ش��رکت هایي قادر به 
ادامه فعالیت هس��تند که به بنگاه هاي 
بزرگ تولیدي اقتصادي وابسته باشند. 
باتوج��ه به کمي بار و بازاریابي س��خت 
در ای��ن بخ��ش، ش��رکت هایي ک��ه به 
نهادهاي تولید وابس��ته نیستند قادر به 
فعالیت نیس��تند. افزایش س��هم حمل 
بار در حوزه واگن ه��اي لبه کوتاه بعید 
به نظر مي رس��د. به عنوان مثال یکي از 
مشکلات ما در این حوزه ارزان تر بودن 
هزینه حمل توسط شبکه جاده اي است 
که به مراتب کمتر از بخش ریلي است. 
مش��کل دیگر در مبادي بارگیر و تخلیه 
و عملی��ات اجرایي اس��ت. فرض کنید 
کش��تي در بندر مشغول تخلیه کانتینر 
اس��ت، کامی��ون در کنار کش��تي و در 

انتظاری: مشکلات
 عجيب و غريبي در 

خصوص حمل بار
 وجود دارد. 

به نظر اينجانب امسال اگر 
بتوانيم سهم سال 1393 
را حفظ كنيم كار بزرگي 

انجام داده ايم

برنامه ریزی ها باید واقعگرایانه باشد 

يکی از كارشناس�ان  ريلي كه نخواست نامش فاش شود در خصوص 
افزايش سهم 18 درصدي حمل بار توسط شبکه ريلي گفت: اهداف بايد 
واقع گرايانه باش�د. اگر اهداف واقعي نباشد چيزي بيش از شعار و توهم 
نخواهد بود. به عنوان مثال قرار اس�ت سهم ترانزيت در سال 1394 150 

درصد رشد كند.
 اي�ن موضوع نيازمن�د الزاماتي اس�ت از جمله اين ك�ه راه آهن بايد 
دوس�تدار كاربران    باش�د، مش�تري بايد بتواند ارتباط برق�رار كند اما 
هنوز چنين چيزي را در راه آهن نديده ايم. در جلسات مختلف مي گويند 
مشکلات چيست و ما بارها مشکلات را برشمرديم. اما در نظام دولتي تا 
زماني كه حرفي نزده ايم و حرفي از ما رس�انه اي نش�ده است كاري با ما 
ندارند اما اگر حرفي عمومي شود با اين كه در جلسات بارها آن را مطرح 

كرده ايم در مقابل ما جبهه مي گيرند

شماره 17 - تیر 694



اس��کله به راحتي کانتین��ر را بارگیري 
مي کند، این در حالي است که در حمل 
ریلي چنی��ن امکاني وجود ن��دارد. در 
مقصد و در ایستگاه راه آهن بار را تحویل 
مي دهیم و بار را باید تا مقصد با کامیون 
و به شیوه حمل و نقل ترکیبي منتقل 
کنیم. س��رعت حمل و نقل جاده اي در 
ارسال محموله ها نیز بیشتر و هزینه آن 
کمتر اس��ت. در مالیات بر ارزش افزوده 
آن 9 درصد در جاده اي بسیار کم است 
اما در بخش ریلي به کل قیمت بارنامه 
9 درصد افزوده مي ش��ود که ش��رایط 
رقابتي را کاه��ش مي دهد. البته این 9 
درصد به غیر از حق دسترسي به شبکه 

ریلي است.
مجموعه این مش��کلات باعث شده 
کمتر کسي به سمت سرمایه گذاري در 

واگن هاي لبه کوتاه بیاید.

پ��س افزایش س��هم در حم��ل بار 
را بس��یار مش��کل مي دانی��م ولي فکر 
مي کنیم اگر صادرات سنگ آهن مجدد 
به صورت قبل برگ��ردد، واگن هاي لبه 

بلند بتوانند این سهم را افزایش دهند. 
معادن تنها به این ش��یوه مي توانند به 
صورت انبوه بار جابه جا کنند. هر بخشي 
سهمي جداگانه دارند اما در واگن هاي 
لبه کوت��اه این افزایش س��هم بس��یار 
اندك است. مشکل دیگر عدم پایبندي 
راه آهن به تعهد انجام سیر سریع است. 
درست اس��ت قرارداد 300 کیلومتري 
داریم ولي میانگین س��رعت سیر کمتر 
از صد کیلومتر اس��ت. جاده با س��رعت 
بسیار بالایي این سیر را انجام مي دهد. 
کامیون در محل تخلیه را انجام مي دهد 
اما ما یک بار در ایستگاه و مرتبه دیگر 
انتقال ب��ه مقصد که این خود هزینه را 

افزایش مي دهد.

 ارسی:
 محمدرض��ا محمدی ارس��ی عضو 

هیات مدیره ش��رکت راه آهن حمل و 
نقل معتقد اس��ت افزایش 18 درصدی 
سهم حمل و نقل ریلی در سال 1394 
ب��ا امکانات موجود ) خط��وط و ناوگان 
ریل��ی ( دور از انتظ��ار نیس��ت بلکه به 
راحتی حداقل به میزان 40 درصد قابل 

اجرا است.
در ح��ال حاضر بی��ش از 65 درصد 
محمولات حمل ش��ده توس��ط بخش 
ریل��ی م��واد معدن��ی اس��ت و تنها در 
بخش م��واد معدنی کمتر از 50 درصد 
محمولات جابه جا شده توسط راه آهن 
حمل می ش��ود که با رفع م��وارد ذیل 

می تواند به 80 درصد افزایش داد :
 مش��کلات مال��ی بین مع��ادن و 
کارخانج��ات تولی��دی ف��ولاد که اکثر 
مواقع باعث توق��ف بارگیری ریلی و از 

دست رفتن فرصت ها می شود.

ارسی: در حال حاضر 
بيش از 65 درصد 

محمولات حمل شده 
توسط بخش ريلی مواد 
معدنی است و تنها در 

بخش مواد معدنی كمتر 
از 50 درصد محمولات 
جابه جا شده توسط راه 

آهن حمل می شود
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 کمبود امکانات بارگیری مناسب 
ریل��ی در مب��ادی حمل ، باع��ث توقف 
واگن ها در مبدا  و ایس��تگاه های بین راه 

می شود.
 کمب��ود امکانات تخلیه مناس��ب 
توق��ف  باع��ث  مقاص��د ،  در  واگن ه��ا 
واگن های باردار در مقصد و ایستگاه های 

بین راه می شود.
 متصل نبودن بسیاری از معادن به 

شبکه ریلی کشور .
 کمب��ود نیروی کش��ش و نیروی 
انسانی باعث کندی سیر و توقف واگن ها 

در مسیر حمل می شود.
 نقدی کردن حق دسترس��ی راه 
آه��ن در مواقع��ی که حق دسترس��ی 
راه آهن توس��ط ش��رکت حمل و نقل 
ریلی به موقع پرداخت نمی ش��ود باعث 
توق��ف بارگی��ری در مبادی می ش��ود ، 
این امر ناش��ی از ع��دم پرداخت کرایه 
حمل توس��ط معدن یا کارخانه فولادی 
) صاحب کالا ( به ش��رکت حمل و نقل 

ریلی است.
موارد فوق منجر به از دس��ت دادن 
فرصت حمل و نقل ریلی شده و جبران 
آن در روزه��ای بعد بس��یار س��خت و  
ام��کان پذیر نخواهد ب��ود ، تنها با عدم 
تکرار موارد فوق در س��ال 1394 شاهد 

افزایش حداقل 40 درصد س��هم ریلی 
خواهیم بود.

قطبی:
 قطبي عض��و هیات مدیر ش��رکت 
بین المللي حمل و نق��ل ریلي برادران 
مجد پور در این خصوص گفت: راه آهن 
جمهوري اسلامي ایران در سال 1393 
مق��دار 34/923/000 ت��ن ب��ار با تن 
کیلومت��ر 24/460/000/000 را حمل 
کرده است. رش��د 18 درصدی در تناژ 

هر چند بلند پروازانه اس��ت لکن تحقق 
آن ممکن اس��ت مش��روط  ب��ر این که 
عوام��ل تاثیر گذار در این فرایند تحقق 

یابند، از جمله:
  از نیروی کش��ش استفاده بهینه 
به عم��ل آی��د )حم��ل 270/000 ت��ن 
کیلومتر برای هر دستگاه دیزل معادل 

در 24 ساعت(
 کمبود نیروی انسانی در امور سیر 
و حرکت به تعداد مورد نیاز تامین شود.
 در مبادی حمل بار و ایستگاه های 

تش��کیلاتی لکوموتیو مانوری به تعداد 
مورد نیاز به کار گرفته شود.

 قطاره��ای برنام��ه ای به معن��ای 
واقع��ی با توج��ه به نی��از در محورهای 

مختلف راه اندازی و تداوم یابد.
 خط��وط ایس��تگاه های پ��رکار و 
تشکیلاتی با توجه به حجم حمل و نقل 

توسعه یابد.
 به قطارهای برنامه ای باری با دید 
قطار مس��افری از لحاظ اهمیت س��یر 

توجه شود.

بازار حمل و نقل ریلی 

راه آهن جمهوری اس�لامی ايران با دراختيار داشتن 10223 كيلومتر خطوط 
اصلی ريلی و 2789 كيلومتر خطوط فرعی ريلی بر اس�اس آمار ارائه شده راه 
آهن در حال ارائه خدمات مسافری و باری ريلی است. با وجود اين كه در چند 
ده�ه اخير، تمركز س�رمايه گذاری های دولت بر روی زيرس�اخت های جاده ای 
بوده اس�ت، با اين حال در برنامه ريزی افق 1404 كش�ور، سعی شده است كه 
رشد ساليانه شاخص های صنعت ريلی بيشتر از صنعت جاده ای باشد، و بتواند 
فاصله ميان اين دو صنعت در 1404 كم ش�ود. س�هم ح�دود 7 درصد صنعت 
ريلی در تناژ جابه جايی از كل شيوه های حمل و نقل در كشور نشان  دهنده اين 
فاصله عميق است كه نش�ان از تکميل ظرفيت حمل ريلی و جذب تقاضاهای 

جديد حمل بار توسط حمل جاده ای و ... است.
الف- سنگ آهن 

س�هم مواد معدني در جابجايي بار ريلي، بس�يار قابل توج�ه بوده و از اين 
ميان س�هم عمده را س�نگ آهن داراست. لذا بررس�ي وضعيت توليد و ارسال 
محصولات مواد معدني در چند سال گذشته مي تواند راهنمايي نسبتأ مناسبي 

براي پيش بيني وضعيت حمل بار در چند سال آتي باشد 
مسيرهای عمده ارسال سنگ آهن و مشتقات آن از معادن عمده سنگ آهن 
ش�امل گل گهر س�يرجان، چادرملو و س�نگان به س�مت فولاد س�ازی ها و به 
خصوص فولاد مباركه، فولاد خوزس�تان، ذوب آهن، ف�ولاد كاوه جنوب كيش  

است. هم چنين حمل صادراتی از معادن فوق عمدتاً به مقصد بندرعباس است 
كه مقصد نهايی آن عمدتاً به كشور چين است.

در مجموع  8 معدن بزرگ س�نگ آهن زير نظر ايميدرو فعاليت می كند كه  
در سال 1392 حدود 33.7 ميليون تن ارسال سنگ آهن داشته اند كه حدود 
50 درصد آن توس�ط ريل حمل ش�ده اس�ت. 17 ميليون تن بار بيشتر سنگ 
آهن كه طول متوس�ط س�ير آنها نيز حدود 700 كيلومتر است به معنای وجود 
12 ميليارد تن كيلومتر امکان حمل بار بيش�تر برای حمل و نقل ريلی اس�ت. 
انتق�ال اين 12 ميليارد تن كيلومتر بار روی ش�بکه ريلی موجب صرفه جويی 
حداقل 1200 ميليارد تومانی جامعه در س�ال )كاهش مصرف س�وخت، كاهش 
كش�تگان به تعداد 500 نفر ساليانه، كاهش زخمی ش�دگان جاده ای به تعداد 
5000 نفر س�اليانه، اس�تهلاک كمتر جاده ها، صرفه جويی زم�ان و ...( خواهد 
ش�د. هم چنين ميزان توليد سنگ آهن در س�ال 93 برابر 34.08 ميليون تن 
بوده اس�ت. سنگ آهن طبق جدول ضرايب تبديل زير به ترتيب به كنسانتره، 
گندل�ه، آهن اس�فنجی و فولاد قابل تبديل اس�ت كه در ه�ر مرحله اين مواد 

می توانند حمل شوند و يا اينکه به مرحله بعدی تبديل شوند.
علی رغم افزايش كمی توليدات به نظر می رسد كه سامانه ی ريلی در جذب 

بارهای جديد موفق نبوده اين بارها عمدتاً توسط جاده حمل شده اند.
 ب- سيمان و كلينکر

محمد ساطعی
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عاشوری:  80 درصد بار 
حمل شده توسط ريل به 
سه حوزه مواد معدني، 
آهن آلات و فرآورده 

هاي نفتي باز مي گردد و 
در تلاش هستيم تا سبد 
كالايي حمل بار توسط 

راه آهن جمهوري اسلامي 
را متنوع تر كنيم

 مراک��ز عمده تخلی��ه و بارگیری 
متناس��ب با حجم حم��ل و نقل تجهیز 

شوند.
 توسعه خطوط فرعی تداوم یابد.

 ح��ق دسترس��ی ب��ا توج��ه ب��ه 
قیمت ه��ای رقی��ب ج��اده ای دریافت 
ش��ود. خوش��بختانه راه آهن در س��ال 
1393به این مهم توجه داش��ته است و 
ضرورت دارد در س��ال 1394 نیز تداوم 

یابد.
 مس��ئولیت مدیریتی به ماموران 

خبره و توانمند واگذار شود.
 حساسیت های لازم در انتصابات 

ملحوظ نظر قرار گیرد.
  از نیروه��ای ج��وان و ب��ا انگیزه 
متناسب با سوابق خدمتی استفاده شود.
  واحدهای لجستیکی هماهنگ و 

همگام با واحدهای فنی حرکت کنند.
 صاحب��ان عم��ده ب��ار از قبی��ل 
ش��رکت های فولاد – م��واد معدنی – 
شرکت نفت – و .... طبق برنامه ابلاغی 

به تعهدات شان عمل کنند.
 ش��رکتهای خصوص��ی ریلی در 
زمین��ه جذب ب��ار و پیگی��ری در مورد 
آماده به کار بودن و سیر واگن های ملکی 
می بایستی فعال تر از گذشته عمل کنند.

  هماهنگی جهت رفع مش��کلات 

شرکت های حمل و نقل ریلی با سازمان 
بنادر و دریانوردی و گمرك بالاخص در 
بندر ش��هید رجایی و س��ایر ارگان های 

ذی ربط تداوم یابد.
تعام��ل  و  هماهنگ��ی    
بیشترمسئولان ذیربط راه آهن با انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و 

خدمات وابسته.
 در صورت توجه ب��ه موارد اعلام 
شده ، رشد 18 درصدی در سال 1394 
دور از انتظ��ار نخواهد بود. ضمن این که 
ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی جهت 
تامین منافع خود و کش��ور و همچنین 
تحق��ق اهداف حمل و نق��ل همه گونه 

همکاری را به عمل خواهند آورد.
 

عاشوری:
حسین عاشوري معاون بهره برداري 
و س��یروحرکت راه آهن: 80 درصد بار 
حمل ش��ده توس��ط ریل به سه حوزه 
م��واد معدني، آه��ن آلات و ف��رآورده 
ه��اي نفتي ب��از مي گ��ردد و در تلاش 
هستیم تا سبد کالایي حمل بار توسط 
راه آهن جمهوري اس��لامي را متنوع تر 
کنی��م. به همین منظور علاوه بر اضافه 
کردن محصولات پتروشیمي، سیمان و 
کالاهاي اساسي به سبد جابه جا یي بار 

راه آه��ن، تلاش خواهیم کرد تا س��هم 
حمل و نقل بین المللي و ترانزیت ریلي 

را نیز افزایش دهیم.
عاش��وری در پاس��خ به این پرسش 
ندای ریلی در خص��وص ارائه آماري از 
عملکرد معاونت تح��ت مدیریت خود 
گفت: س��هم جابه جایي ب��ار در بخش 
ریل��ي حدود 11 درص��د از مجموع بار 
کش��ور اس��ت. در برنامه پنج��م تاکید 
ش��ده که راه آهن به س��هم سي درصد 
برسد. براي رس��یدن به این هدف باید 
به حدود 90 میلی��ارد تن کیلومتر بار 
برس��یم. راه آهن حق دسترسي را ثابت 

نگه داش��ته و بنا داریم در سال 1394 
سهم را افزایش ندهیم تا جذابیت براي 

بخش خصوصي افزایش یابد.

 اصغرضيايي مديرعامل 
شركت حمل ونقل بهتاش 

سپاهان:
با تمهیدات در نظر گرفته شده براي 
رفع گل��وگاه ها و دوخطه کردن برخي 
مسیرها توسط راه آهن؛ فکر مي کنم 18 
درصد محقق ش��ود. تمام تلاش ما این 
است بار را از جاده به خصوص در بحث 

مواد معدني روي ریل بیاوریم.
ش��رکت ها ه��م برنامه های��ي براي 
افزایش سهم بار دارند. بیشتر مشتریان 
ما ش��رکت هاي فولادي هستند. قصد 
داری��م ای��ن ش��رکت هاي 70 ت��ا 80 
درصدر ب��ار خود را در اختی��ار ما قرار 
دهن��د. در صنایع پتروش��یمي حجم و 
تناژهاي قابل توجهي دارند. 60 میلیون 
تن بار توسط صنایع پتروشیمي تولید 
ک��ه 90 درصد آن توس��ط جاده حمل 
مي ش��وند. در حال حاضر تلاش داریم 
از س��هم صنایع پتروش��یمي سهمي را 
تخصیص دهیم؛ به خصوص در بخش 
صادرات که یکي از مشکلات این گونه 

شرکت ها است.

س�يمان و كلينک�ر نيز از ديگر مواد معدنی اس�ت كه به علت حساس�يت 
قيمت�ی ب�الا راه آهن كمتر قادر ب�ه رقابت با جاده برای حمل آن بوده اس�ت. 
س�يمان با اس�تفاده از واگن های مس�قف و كلينکر با اس�تفاده از واگن های 
لبه بلند، فله بر و ش�ن كش قابل حمل اس�ت.  پيش�ی گرفتن عرضه اين مواد 
و محصولات نس�بت به تقاضا باعث شده است تا يک چهارم اين توليدات به 
كش�ورهای همسايه صادر ش�ود. ميزان توليد اين محصولات رو به رشد بوده 
و ايران را در اين صنعت به يکی از چهار كش�ور برتر جهان رس�انيده اس�ت؛ 
مرز ش�لمچه عراق، بندر امام خمينی )ره( و بندر عباس مقاصد عمده ارسال 
اين مواد محس�وب می شود ولی با ساخت و راه اندازی چند كارخانه بزرگ در 
ع�راق آينده چندان روش�نی برای صادرات كلينکر و به خصوص س�يمان به 
ع�راق متصور نخواهد بود؛ در حالی كه امروز عراق مقصد عمده صادرات اين 

مواد و محصولات است. 
ج- محصولات پتروشيمی

حج�م عملکرد واگن های مخزندار در س�ال92 برابر 2.9 ميليارد ليتر و در 
س�ال 91 برابر 2.8 برابر ميليارد ليتر بوده است در حالی كه اين رقم در سال 
90 برابر 2.7 ميليارد ليتر بوده اس�ت و در طول زمان روندی افزايشی داشته 

است.
تعداد واگن مخزندار )مورد استفاده( در سال 91 برابر 2857 واگن بوده در 
حالی كه بين س�الهای 85 تا 88 اين تعداد بيش از 3000 واگن بود و از س�ال 

85 به تدريج روند كاهشی گرفته است.

هم چنين تناژ حمل مازوت كه عمده محموله حمل ش�ده با راه آهن است، 
در سال 1393 به 2.29 ميليون تن رسيد.

د- محصولات فولادی
هم چنين محصولات فولادی يکی ديگر از بازارهای حمل ريلی محس�وب 
می ش�ود. ميزان كل تولي�د محصولات فولادی در س�ال 1392 برابر 15.631 
ميلي�ون تن بوده اس�ت. فولاد مباركه اصفهان، فولاد خوزس�تان و ذوب آهن 

اصفهان بزرگترين فولادسازی های ايران هستند.

بازار حمل ريلی مواد و محصولات
پس از بررس�ی ب�ازار م�واد و محصولاتی كه ب�ازار بالقوه حم�ل ريلی بار 
محسوب می شوند، به بررس�ی بازار بالفعل حمل ريلی بار می پردازيم. ميزان 
هر گروه مواد و محصولاتی كه بين س�ال های 88 تا 92 حمل ش�ده اند نشان 
می ده�د كه كم و بيش راه آهن به ظرفيت كامل خود يعنی حدود 34 ميليون 
تن رس�يده اس�ت و نياز به توس�عه زيرساخت ها احساس می ش�ود. البته در 
كوتاه مدت راه آهن می تواند با استفاده از تدابيری مانند تشکيل قطار كامل، 
اجاره مس�ير به يک ش�ركت حمل ريلی و ... تا حدودی بهره وری را افزايش 
دهد. هم چنين محصولات فولادی يکی ديگر از بازارهای حمل ريلی محسوب 
می ش�ود. اين محصولات عمدتاً به وسيله واگن های لبه كوتاه حمل می شود. 
ميزان كل توليد محصولات فولادی در س�ال 1392 برابر 15.631 ميليون تن 

بوده است. اين ميزان در سال 1393 به 14.847ميليون تن كاهش يافت.
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بعد از تحريم ها از 
سرمايه گذاران خارجي 

استقبال مي كنيم
پورس��یدآقایي مدیرعامل راه آهن: 
برنامه هاي توس��عه اي راه آهن تا افق 
1404 نیازمن��د 70 ه��زار میلی��ارد 

تومان س��رمایه گذاري است. نزدیک 
24 ه��زار میلیارد توم��ان در بودجه 
عمومي دولت پیش بینی شده است. 
22 ه��زار میلی��ارد توم��ان از محل 
صرفه جویي س��وخت توسط شرکت 
نفت پرداخت خواهد ش��د و نزدیک 

24 هزار میلیارد تومان را امیدواریم 
س��رمایه گذاري  خصوص��ي  بخ��ش 
کند. یعن��ي در بخش خصوصي باید 
سالانه 3 هزار و 500 میلیارد تومان 

سرمایه گذاري جدید داشته باشیم.
بین شرکت هاي داخلي و خارجي 

تفاوت��ي نمي گذاری��م و بس��ته هاي 
حمایت��ي ما ب��ه صورت ع��ام تعلق 
خارج��ي  ش��رکت هاي  مي گی��رد. 
امی��د وار هس��تند بع��د از تحریم ها 
بتوانند در صنعت ریلي ایران فعالیت 

کنند.

بخش خصوصي درکشاکش 
مشکلات قديمی

طي ماه هاي گذش�ته راه آهن برنامه هاي توس�عه اي خ�ود را مطرح كرده و 
براي مش�اركت هرچه بيش�تر بخش خصوصي برنامه ه�اي حمايتي خود را در 
همايش ها و جلس�ات مختلف ارايه كرده است. مالکان بخش خصوصي معتقد 
هس�تند كه بايد اين بس�ته هاي حمايتي ارايه ش�ود تا بت�وان بازخورد آن را 
تحليل كرد و همچنين با مش�کلاتي رو به رو هس�تند كه ب�ا رفع آن مي توان 

توس�عه حمل و نقل ريلي را سرعت بخش�يد. در اين خصوصي و براي بررسي 
مشکلات بخش خصوصي و همچنين آشنايي هرچه بيشتر با برنامه هاي بخش 
دولت�ي طي مصاحبه هاي اختصاصي با مديرعامل راه آهن و چند نفر از فعالان 
و مديران ارشد حوزه دولتي و خصوصي مهمترين برنامه ها و مشکلات موجود 

مورد بررسي قرار گرفت كه در ادامه مي خوانيد.

پویا مهرابی
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در خصوص��ي س��ازي، ن��اوگان و 
ب��ه ش��رکت هاي خصوصي  واگن ها 
واگ��ذار ش��ده اس��ت و در مرحل��ه 
خصوصي س��ازي به آورده شرکت ها 
عن��وان آورده و تزریق پول بس��یار 
اندك بوده اس��ت. چند راهکار پیش 
بینی کرده ایم ک��ه بخش خصوصي 
براي سرمایه گذاري علاقه مند شود. 
از جمله اس��تفاده از صندوق توسعه 
ملي یا از محل صرفه جویي سوخت. 
تضمین مي کنیم که اگر شرکت هاي 
خصوص��ي از نوس��انات ارزي ض��رر 
کنند؛ راه آهن ضرر ناش��ي از نوسان 
ارز را پوش��ش دهد. به راه آهن اجازه 
داده ش��ده اس��ت که اصل و س��ود 
س��رمایه گذاري ها را تضمی��ن کند. 
حتي اجازه داریم نوس��انات نرخ ارز 
را تضمین کنیم. اگر نوسان ارز بالاتر 
از 10 درصد باشد؛ راه آهن پرداخت 

ضرر ناشي را تضمین خواهد کرد.
در بخ��ش ریلي س��عي کرده ایم 
تس��هیلاتي را ارای��ه کنیم ت��ا براي 
ج��ذاب  ش��رایط  س��رمایه گذاران 
شود. چنین تس��هیلاتي را دولت به 

بخش هاي دیگر نداده است.
متولي س��اخت خطوط در کلان، 
وزارت راه و شهرس��ازي و ش��رکت 
توسعه زیرس��اخت هاي کشور است. 
اما مهمتر از توس��عه فیزیکي میزان 
خط��وط ؛ بهره برداري بهتر از خطوط 
موجود اس��ت. بیش��تر برنامه هاي ما 
در اف��ق 1404 میزان جابه جایي بار 
و مسافر و نوع کیفیت خدمات ارایه 
شده به مسافران است. براي رسیدن 
به اه��داف باید خط��وط جدیدي بر 
اس��اس نیازه��ا و اولویت ه��ا احداث 
ش��وند. راه آهن بیش��تر ب��ر روي دو 
خطه کردن خطوط فعالیت مي کند. 
س��اخت خط��وط جدید بر اس��اس 

اولویت هاي اعلام ش��ده ما توس��ط 
وزارت راه و ش��هر س��ازي و شرکت 
توسعه زیرساخت هاي کشور صورت 

مي گیرد.
 

علت اصلي كند شدن 
سرمايه گذاري در بخش 

ريلي؛  سود دهي نامناسب
عاش��وري معاون بهره ب��رداري و 
سیر و حرکت: با توجه به ویژگي هاي 
خاص ریل نسبت به شیوه هاي دیگر 
در بخ��ش ان��رژي تاکید بر توس��عه 
حمل و نقل ریلي اس��ت؛ اما ش��اهد 
هس��تیم طي برنامه هاي توس��عه اي 
کش��ور تنه��ا در س��ال هاي اولی��ه 
گرفت  صورت  س��رمایه گذاري هایي 
و در عمل ب��ه برنامه هاي مورد نظر 
دس��ت نیافتی��م. علت اصل��ي کند 
شدن سرمایه گذاري بحث نبود سود 
دهي مناس��ب و طولاني بودن زمان 

بازگشت سرمایه بود.
 

آيا فک�ر نمي كنيد ميان بخش 

خصوص�ي و راه آه�ن يک فضاي 
كم اعتمادي وجود دارد؟

ممک��ن اس��ت س��ختگیري هایي 
خصوص��ي  بخ��ش  ب��ا  تعام��ل  در 
وجود داش��ته و یا نبود تس��هیل در 
بخش  می��ان  ارتب��اط  فرآیند ه��اي 
خصوصي و دولت��ي در این خصوص 
موثر باش��د ام��ا در مجموع ش��اهد 
هستیم روند پرشتابي که در ابتداي 
خصوصي سازي ش��اهد آن بودیم به 
مرور کم رنگ شد. طي دو سال  اخیر 
سعي شده آهنگ سرمایه گذاري در 
راه آهن  ش��تاب گی��رد. این امر لازم 
داش��ت تا قوانین ودستورالعمل هاي 
جدیدي تنظیم ش��ود تا سرمایه گذار 
بخش خصوصي احس��اس سودآوري 
و اعتماد داش��ته باش��د. در مجموع 
تلاش هایي ص��ورت گرفت تا قوانین 
و دستورالعمل هاي جدیدي تصویب 
ش��ود و با ارایه بس��ته هاي حمایتي 
و مش��وق هایي زمینه ب��راي حضور 
پررنگ ت��ر بخش خصوص��ي  فرآهم 

شود.
 

نبود فرهنگ سازي مناسب 
براي فعاليت بخش خصوصي

عباس فروتن مدیر عامل ش��رکت 
قطار هاي مس��افري و ب��اري جوپار: 
یکی از مش��کلات بخ��ش خصوصی 
عدم فرهنگ س��ازی مناس��ب برای 
فعالی��ت این بخ��ش در حوزه حمل 
و نق��ل ریلی اس��ت و از جمله موارد 
مهم��ی که ب��ه عنوان یک ش��رکت 
سرمایه گذار؛ انتظار داریم در اختیار 
خود ما قرار داش��ته باش��د تا بتوانم 
روی بازار کس��ب و کار برنامه ریزی 
داش��ته باشیم، مس��ئله فروش بلیت 

پورسیدآقایی:

تضمین مي كنیم كه اگر 
شركت هاي خصوصي از 

نوسانات ارزي ضرر كنند؛ 
راه آهن ضرر ناشي از 

نوسان ارز را پوشش دهد

عاشوری:

روند پرشتابي كه در ابتداي 
خصوصي سازي شاهد آن 

بودیم به مرور كم رنگ شد. 
طي دو سال  اخیر سعي شده 

آهنگ سرمایه گذاري در 
راه آهن  شتاب گیرد
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اس��ت. با این ک��ه در دولت قبل این 
امکان به بخش خصوصی داده ش��د 
و س��رمایه گذاری ه��م کردیم و این 
موض��وع هزین��ه بالایی ب��رای ما در 
تجهی��ز س��خت افزار و ن��رم افزار به 
همراه داش��ت ، متاس��فانه در دولت 
جدید اولی��ن حرکت منفی که علیه 
بخش خصوصی انجام شد جلوگیری 
از فروش بلیت توس��ط ش��رکت های 
مالک بود . منطق راه آهن به نظر من 
دخالت اس��ت نه نظ��ارت، چون می 
گوین��د ممکن اس��ت تخلفی صورت 

بگیرد.
 

ط�ی دوس�ال گذش�ته هزينه 
تم�ام ش�ده برای ش�ركت ش�ما 
افزايش داش�ته ي�ا كاهش يافته 

است ؟
افزای��ش داش��ته ، حداقل  قطع��ا 
هر س��ال به دلی��ل افزایش حقوق و 
دستمزدها ، هزینه ها افزایش می یابد 
و هزینه عمده ما نیز نیروی انس��انی 
اس��ت در حالی که در این دو س��ال 
با ی��ک تاخیر طولان��ی قیمت بلیت 
افزای��ش یاف��ت ک��ه به هی��چ وجه 
پاس��خگوی نیاز ما نبوده است. مهر 
ماه س��ال گذش��ته ش��اهد افزایش 
قیم��ت بلی��ت بودی��م در حالی که 
ش��ش ماه اول س��ال را که دوره اوج  
مسافرت ها بود از دست داده بودیم و 
یکی از علل و دلایلی که باعث رکود 
ش��رکت های بخش خصوصی ش��ده 

است و نتوانسته اند بهره وری مناسب 
را داش��ته باش��ند همین عدم توازن 

هزینه و درآمد بوده است.
 

آي�ا فک�ر نم�ی كني�د قيمت 
بليت ها به حد تعادل رس�يده و 
مس�افران حاضر نيستند مبلغی 
بي�ش از اين ب�رای خدمات ارايه 

شده ريلی بپردازند؟
این که قیمت ها متعادل ش��ده و 
مس��افران حاضر به پرداخت قیمت 
بیشتر نیس��تند تنها یک بهانه است 
که از جانب راه آهن مطرح می ش��ود 
ت��ا قیمت ها را افزایش ندهد. ش��اید 
استقبال مسافران از خدمات حمل و 
نقل ریلی از بابت افت کیفی خدمات 
داخل قطار کاهش پیدا کرده باش��د 
اما همان طورکه گفته ش��د علت آن 
عدم توازن هزینه و درآمد شرکت ها 

اس��ت . چنان ک��ه می بینی��د یکی از 
ش��رکت های همکار »قطار زندگی« 
را راه ان��دازی ک��رده ک��ه هزینه ای 
براب��ر ب��ا هواپیما دریاف��ت می کند. 
پس مس��افران ب��رای خدمات خوب 
پول پرداخت می کنند و این نش��ان 
دهنده آن اس��ت که کشش افزایش 
قیمت بلیت وج��ود دارد اما راه آهن 
به دلایل سیاس��ی حاضر به افزایش 
قیم��ت بلیت نیس��ت در مقابل برای 
اقدام خود چنین بهانه های را مطرح 

می کند.
ع��دم تصمیم گیری ب��ه موقع از 
س��وی راه آهن در خص��وص تغییر 
قیمت بلیت، تش��دید زیان شرکت ها 
را در بخش مسافری به همراه داشته 
اس��ت . با توجه به تصریح ماده )9( 
قانون دسترس��ی آزاد شبکه حمل و 
نقل ریلی و حقوق تعیین شده برای 
شرکت های حمل و نقل مسافری در 
تعیین ن��رخ بلیت قطار ک��ه پس از 
تایید هیات مدیره راه آهن به مرحله 
اج��را درمی آید، متاس��فانه با توجه 
به ارایه پیش��نهاد درخواست افزایش 
نرخ بلیت ازابتدای س��ال و گذش��ت 
تقریبا چهار م��اه، تاکنون هیچ گونه 

تصمیمی اتخاذ نشده است.
در این راس��تا عدم تصمیم گیری 
به موقع، با توجه به افزایش هزینه ها 
و بهای تمام ش��ده خدمات مسافری 
ابت��دای هر س��ال باب��ت هزینه های 
مس��تقیم و غی��ر مس��تقیم حقوق و 

دستمزد پرداختی، تغییر نرخ خرید 
قطع��ات فنی و راهبری، هزینه انجام 
تعمی��رات و نگهداری و غیره ، باعث 
تحمیل مشکلات عدیده و همچنین 
تش��دید زیان ها را در بر داشته است . 
و این در حالی  اس��ت ک��ه  پیش از 
آن تحلی��ل جزییات هزینه ای نیز از 
طرف ش��رکت قطارهای مسافری و 
باری جوپار به راه آهن ارسال شده و 
عدم ت��وازن هزینه های ارایه خدمات 
مس��افری با درآمدهای کس��ب شده 
حاص��ل از فروش بلیت به طور کامل 

مشخص است.
و  درخواس��ت ها  ب��ه  باتوج��ه 
پیگیری ه��ای متع��دد و ارای��ه نرخ 
پیشنهادی در سنوات قبل نیز، تغییر 
نرخ بلیت برای س��ال 1393 در مهر 
م��اه و برای س��ال 1392 در آذرماه 
انجام گرفته اس��ت و این وقفه چند 
ماه��ه در تصمیم گی��ری بدون توجه 
به نیاز شرکت ها سبب تحمیل زیان 
انباش��ته و ضررهای جب��ران ناپذیر 

شده است.
 

سيروحركت بايد راهکاري 
پيدا كند كه بار سريع تر 

حمل شود
بهرام پرورش مدیرعامل ش��رکت 
توکاری��ل: حم��ل مواد اولی��ه فولاد 
مبارکه اصل فعالیت ش��رکت متبوع 
من اس��ت و این ش��رکت با داشتن 
واگن هاي ش��ش مح��وره که خاص 
ش��رکت توکا ریل در ایران است این 
کار را انجام مي دهد. همچنین امکان 
حمل تا ده میلیون تن بار را در سال 
داری��م که این حمل ب��ه صورت فله 
ص��ورت مي گی��رد. در س��ال 1393 
بیش از هفت میلی��ون تن حمل بار 
داشتیم و تنها ش��رکتي هستیم که 
در کش��ور بیش از یک سوم بار ریلي 

کشور را جابه جا کرده ایم.
بهترین موقعیتي است که بتوانیم 
افزایش ظرفیت داش��ته باشیم. تنها 
مش��کلي که وجود دارد تامین مالي 
ب��راي توس��عه ش��رکت اس��ت. باید 
س��الانه بین دویس��ت ت��ا چهارصد 
واگن ب��ه مجموعه هلدین��گ اضافه 
کنیم که اگ��ر بانک ها همکاري لازم 
داش��ته باش��ند مي توان عملي کرد. 
تس��هیلات و حمایت هایي که دولت 

عباس فروتن:

یکی از مشکلات بخش 
خصوصی عدم فرهنگ 

سازی مناسب برای فعالیت 
این بخش در حوزه حمل و 

نقل ریلی است
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در زب��ان بی��ان کرده اس��ت به نظر 
جالب مي رسد اما هنوز »فریز« است 
و عملیاتي نشده است. باید صبر کرد 
ت��ا این حمایت ها عملیاتي ش��وند تا 
تاثیر آن مش��خص شود چون زماني 
که قرار اس��ت طرحي عملیاتي شود، 

تازه مشکلات نمایان مي شوند.
صنعت ریل و خرید واگن نیازمند 
سرمایه کلان است اما بازده سرمایه 
کند اس��ت. بین هفت تا سیزده سال 
بازگش��ت سرمایه در شرکت ما طول 
مي کشد و نشان دهنده این است که 
دولت باید حمایت کند. نباید به دید 

سودآوري به شرکت ها نگاه کرد.
زیر س��اخت ها در کش��ور مناسب 
نیس��ت. نیازمن��د دو خط��ه کردن 
خیلي از خطوط هس��تیم. س��رعت 
سیرافزایش یافته اس��ت اما هنوز به 

حد مناسبي نرسیده است.
س��یروحرکت باید راه��کاري پیدا 
کند ک��ه بار س��ریعتر حمل ش��ود. 
کارهایي انجام شده اما جهش نبوده 

است.
 

 سرعت سير قطار مهمترين 
مشکل بخش خصوصي

اصغرضیای��ي مدیرعامل ش��رکت 
حمل ونقل بهتاش سپاهان: داراي 3 
هزار دستگاه واگن باري در انواع لبه 
بلند، ش��ن کش، لبه کوتاه، مسطح و 
مس��قف هس��تیم و بالاترین واگن ها 
را از نظ��ر تع��داد داری��م. در س��ال 
)1393( 21درصد حمل بار ریلي را 
معادل 7 میلیون تن حمل کرده ایم. 
داراي یک مجتم��ع تعمیرگاه مجهز 
هستیم. که س��الیانه 1500 واگن را 

تعمیر اساس��ي مي کن��د و 50 واگن 
را بازسازي مي کنیم. شرکت ما وارد 
مس��افري  واگن هاي  تعمیرات  بحث 

هم شده است.
 

بخ�ش خصوصي  عن�وان  ب�ه 
مهمترين مش�کلاتي را كه با آن 
مواجه هستيد شامل چه مواردي 

است؟
ش��رکت هاي حمل و نق��ل ریلي 
بیش��تر در زمینه س��رعت سیر قطار 
مش��کل دارند و توقف های��ی که در 
برخ��ي ایس��تگاه ها یا نواح��ي با آن 
مواجه هستند. سرعت سیر متوسط 
واگن هاي م��ا 94 کیلومت��ر در روز 
اس��ت. در بح��ث 300 کیلومت��ر به 
محدودیت هاي  نرس��یده ایم.  اهداف 
در  س��اختاري  مش��کلات  و  ریل��ي 
زیربناه��ا که خود این م��وارد مانعي 
براي س��رعت س��یر هس��تند. یکي 
از مش��کلات دیگ��ر بح��ث تخلیه و 
بارگی��ري در مبادي و مقاصد اس��ت 
که زمان بر اس��ت که بخشي مربوط 
به ش��رکت هاي صاحب کالا است و 
توقف واگن متوس��ط سیر را کاهش 
مي ده��د. عامل اصلي کمبود واگن و 
لکوموتیو نیست بلکه عوامل مختلف 
تاثیر گذار اس��ت. یکي از مش��کلات 
دیگر تامین قطع��ات براي تعمیرات 
ج��اري و ویژه در مس��یر محورهاي 
مختلف در شبکه است که متاسفانه 
به دلیل ع��دم تهیه به موقع قطعات 

ک��ه گاهي اوقات موجب توقف 70 تا 
80 روزه واگن ها مي شود که سرعت 
سیر را کاهش مي دهد. مشکل دیگر 
تامین مالي است. تامین مالي بیشتر 
از مح��ل حم��ل بار تامین مي ش��ود 
و زمان��ي ک��ه صاحب ب��ار چند ماه 
پرداختش بدهي هایش طول مي کشد 
شاهد مش��کلات زیادي خواهیم بود. 
اگر تامین مالي نشویم تامین قطعات 
هم نمي توانیم داشته باشیم. مشکل 
دیگر تس��هیلات بانکي است. بانک ها 
چندین س��ال است تس��هیلات قابل 
توجهي به ش��رکت هاي حمل ونقل 
ریل��ي نمي دهن��د و ب��ه بهانه ه��اي 
مختلف ما را تحت فشار قرار داده اند. 
در ضمن باید س��ن ن��اوگان فعلي را 
به حدود هجده س��ال برسانیم. عمر 

ناوگان ما بیش از س��ي سال است و 
این س��ن ناوگان هزین��ه نگهداري و 

تعمیرات را افزایش مي دهد.
 
 

برخي بهره برداران، 
قراردادهاي سوري با توليد 

كنند داخلي مي بندند
ش�ما به عن�وان مدي�ر بخش 
خصوص�ي ريلي بيش�تر ب�ا چه 
مش�کلاتي در كار روبرو هستيد 
كه اگ�ر برطرف ش�وند بهره وري 
افزاي�ش و هزينه هايت�ان كاهش 

خواهد يافت؟
ش��رکت  مدیرعام��ل  گلش��ني، 
پلو رسبز: ش��رکت پلور سبز از حدود 
18 م��اه پی��ش ش��اهد تغیی��رات و 
تحولات��ي بزرگ بوده اس��ت. س��عي 
کردیم ش��مارگان تولی��د خود را بالا 
ببریم که موفق شدیم در سال 1393 
حدنصاب تولید واگن مسافري را در 
کش��ور بش��کنیم که در تاریخ ایران 
بي سابقه بوده اس��ت. طي یک سال 
28 دس��تگاه واگن مس��افري تولید 
و به مش��تري تحوی��ل دادیم که اگر 
مشتریان نقدینگي را به موقع تامین 
مي کردند مي توانس��تیم بیش از این 

تولید کنیم.
 

از زم�ان بس�تن ق�رار داد ت�ا 
زم�ان تحويل، چند م�اه به طول 

انجاميد؟

بهرام پرورش:
بهترين موقعيتي است
 كه بتوانيم افزايش 

ظرفيت داشته باشيم. 
تنها مشکلي كه وجود 
دارد تامين مالي براي 
توسعه شركت است.

اصغر ضيايی:
شركت هاي حمل و نقل 
ريلي بيشتر در زمينه 

سرعت سير قطار مشکل 
دارند و توقف هايی كه 
در برخي ايستگاه ها 
يا نواحي با آن مواجه 

هستند
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قرار داد از قبل از من بس��ته شده 
ب��ود اما تولید پایی��ن بود و من فقط 
توانس��تم تولید را افزایش دهم. بعد 
از افزایش تولید ب��ه موضوع کیفیت 
پرداخته ش��د. به دنبال بهبود کیفي 

در واگن هم هستیم.
 

برخي مشتريان شما كه اخيرا 
واگن هاي توليدي شما را تحويل 
گرفته اند معتقد هس�تند كيفيت 
واگن هاي توليدي ش�ركت ش�ما 
پايي�ن ب�وده و در برخ�ي موارد 
هزينه زي�ادي به آن ه�ا تحميل 

كرده است؟
کیفیت واگن هاي تولید ش��رکت 
پلور سبز استاندارد و کیفیت مناسبي 
دارد اما از امسال سعي داریم کیفیت 

خود را افزایش بیشتري دهیم.
 

واگ�ن  ه�ر  س�اخت  هزين�ه 
مسافري چقدر است؟

قیمت بر اس��اس قرارداد است که 
در آینده بیشتر در این زمینه صحبت 
می کنیم اما با همان قیمت هایي که از 
قبل قرارداد بسته ایم و بدون افزایش 
قیمت کیفی��ت را افزایش داده ایم و 

مشتریان بسیار رازي هستند.
 

پ�س مهمتري�ن مش�کلي كه 
ب�ا آن مواج�ه هس�تيد، تامي�ن 

نقدينگي است؟
بل��ه، نقدینگ��ي اگر تامین ش��ود 
ظرفیت تولید ما 150 واگن مس��افري 
در سال است و عملي هم است و تنها 
از 20 درصد توانمان استفاده مي کنیم. 
بخش بیشتر کارگران ما بي کار هستند 
که اگر نقدینگي تامین شود آن ها هم 

مشغول به کار مي شوند.

آيا با ش�ركت هاي خارجي هم 
همکاري مي كنيد؟

با ش��رکت هایي از چی��ن و ایتالیا 
مذاک��ره کرده ای��م و اگر ب��ه توافق 
برس��یم انتقال فن��اوری هم صورت 

خواهد گرفت؟
 

در رابطه با تامين نقدينگي اگر 
دولت تسهيلات و حمايت ها را به 
بهره بردار ارايه كند بهتر است يا 
به واگن س�از ص�ورت گيرد بهتر 

است؟

مهم این اس��ت به یکي از این دو 
نقدینگ��ي داده ش��ود و ب��ه نظر من 
فرق��ي ندارد که چه کس��ي این پول 

را دریافت کند.

نظر ش�ما در خص�وص اين كه 
خصوص�ی  ش�ركت هاي  بعض�ي 
وارد كش�ور  واگ�ن دس�ته دوم 
مي كنن�د و بازس�ازي مي كنن�د 

چيست؟
متاس��فانه برخ��ي بهره ب��رداران 
واگ��ن دس��ته دوم وارد مي کنن��د و 
از دول��ت خواه��ش داری��م جل��وي 
ای��ن کار را بگیرد. برخي ش��رکت ها 
قرارداده��اي صوري ب��ا تولیدکننده 
داخل مي بندند. به عنوان مثال یکي 
از بهره برداران پیشنهاد این کار را به 
ما داد که قبول نکردیم. آن ش��رکت 
رفت با یکي از شرکت هاي واگن ساز 
دیگر قرارداد بس��ت و با ارایه قرارداد 
به راه آهن به همان تعداد واگن دست 
دوم وارد مي کنند. قراردادهایشان را 
عملیات��ي نمي کنند و به تولید داخل 
آس��یب مي زنن��د. دولت ب��ا این که 

کاملا به این موضوع اطلاع دارند باید 
جلوي این گونه حرکت را بگیرند.

آيا بانک ها حماي�ت لازم را از 
ش�ما به عنوان توليد كنند داخل 

دارند؟
خیر، اگر هم وام بدهند با بهره 30 
درصد اس��ت که حاشیه سود ما 7 تا 

8 درصد است.

طي دوره اي تعداد شركت هاي 
واگن س�از خيلي افزايش يافت، 
نظر شما در اين خصوص چيست؟
با توج��ه به نیاز کش��ور خواهش 
داریم دولت ب��ه واگن خارجي اجازه 
واردات ندهن��د. اگر نقدینگي باش��د 
مي توانیم تمام نیاز کش��ور را فراهم 
کنیم. انتظ��ار داریم بعد از تحریم به 
نحوي عم��ل کنیم ک��ه تحریم زیاد 

گلشنی:

مهم این است به یکي از این 
دو نقدینگي داده شود و به 

نظر من فرقي ندارد كه 
چه كسي این پول را 

دریافت كند
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تاثیرگذار نباشد.
 

تعميرات واگن و تاخير در 
حركت قطارها مهمترين 
مشکلات بخش خصوصي

محم��دي ارس��ي مع��اون بازرگاني و 
حم��ل و نقل ش��رکت راه آه��ن حمل و 
نق��ل: 2245واگن مخ��زن دار و لبه بلند 
و 21 دس��تگاه لکوموتیو داریم. قرار داد 
53 دستگاه س��الن مسافري با پلور سبز 
داریم که 12 دستگاه تحویل گرفتیم و در 
مسیر تهران مشهد با عنوان قطار پرستو 

فعالیت دارد.
 

آيا از كيفيت واگن هايي كه پلور سبز 
به شما داده است راضي بوده  ايد؟

ش��اید چ��ون راه آهن عجله داش��ت 
واگن ها س��ریع تحویل شود، یک سري 
ایراداتي وجود داش��ته که به مرور قرار 

بر این ش��ده ک��ه واگن ه��ا را دوتادوتا 
بفرس��تیم به کارخان��ه و آن ایرادات را 

اصلاح کنند.
 

مهمترين مشکلاتي كه در حوزه 
ريل�ي ب�ا آن مواج�ه هس�تيد چه 

مواردي است؟
در مجم��وع ب��ا توجه ب��ه هزینه ها 
بازگش��ت س��رمایه طولاني و در بخش 

مسافري بالاي بیست سال است.
در زمین��ه ف��روش بلی��ت ک��ه در 
سامانه راه آهن صورت مي گیرد، نرخ ها 
جذابیتي براي مسافران ندارد و امسال 
براي اولین بار در نوروز شاهد صف براي 
خرید بلیت نبودیم. باید فکر کرد علت 
چیس��ت. یکي از مشکلات ما تاخیر در 
حرکت قطار اس��ت. در بحث مدیریتي، 
تعمی��رات و تامین قطعات یک رش��ته 
مشکلات وجود دارد که شرکت ها با آن 

دست و پنجه نرم مي کنند.
 

آي�ا فکر مي كنيد لغ�و تحريم ها 
گشايشي به همراه دارد؟

بای��د دول��ت در بخ��ش زیر س��اخت 
سرمایه گذاري سنگیني انجام دهد و باید 
حمایت هایي مناس��ب از بخش خصوصي 
انجام دهد تا سرمایه گذاري بیشتري صورت 
گیرد. هنوز کسي از حمایت ها و تسهیلات 
جدی��د راه آهن اس��تفاده نکرده اس��ت تا 

بازخورد آن را ببینیم.
 

از حمل و نقل ريلي حمايت 
مناسبي صورت نمي گيرد

موسوي نژاد مدیرعامل شرکت حمل 
و نقل��ي رجا: در س��ال 1392 و 1393 
تثبیت وضعی��ت موجود را داش��تیم و 
بهره ب��رداري بهتر از امکان��ات جاري و 
امیدواری��م در س��ال 1394 به س��مت 
انعق��اد قرارداد هاي جدید براي توس��عه 
ناوگان رج��ا حرکت کنیم. مقدمات این 
موضوع فراهم شده است و فکر مي کنم 

بتوانیم این گام بزرگ را برداریم.

چ�ه مش�کلات و موانعی بر س�ر 
راه وج�ود دارد، ك�ه اگ�ر برط�رف 
ش�وند موجب افزايش بهره برداري، 
بازگش�ت س�رمايه س�ريع تر اتفاق 

مي افتد؟
در بخش حمل و نقل ش��اهد حمایت 
بیشتري از حمل ونقل جاده ای که رقیب 
حمل ونقل ریلی است، هستیم. به عنوان 
مث��ال وام ه��اي کم بهره ب��ه کامیون ها 
داده مي شود. کش��تي هاي تفریحي وام 
بدون بهره مي گیرند. این درحالي است 
ک��ه حمل و نق��ل ریلي م��ورد حمایت 
مناس��بي قرار نگرفته اند. در صحبت ها 
ح��رف از حمایت بس��یار اس��ت اما در 
عمل ش��اهد حمایت ج��دي نبوده ایم. 
هزینه هاي مرتبط با دولت در این بخش 
مرتب رو به افزایش اس��ت؛ هزینه هایي 
که هم از طرف ش��رکت راه اهن دریافت 
مي ش��ود و هم مالیات ب��ر ارزش افزوده 
اس��ت. در بن��د 12 م��اده 12 در قانون 
مالیات بر ارزش اف��زوده خدمات حمل 
ونقل ریلي معاف هس��تند اما باتوجه به 
تفسیر سازمان مالیاتي فقط بلیت معاف 
است و بخش هاي دیگر مالیات پرداخت 
مي کنند که با روح قانون تناسب ندارد.

 

آيا بهره وري شبکه ريلي مناسب 
اس�ت؟ آيا مي توان ب�ه جاي خريد 
واگن جدي�د به�ره وري را افزايش 

داد؟
ظرفیت ه��اي بهره برداري نش��ده در 
این بخ��ش داریم اما به نظر مي رس��د 
در مقایس��ه ب��ا کش��ور هاي پیش��رفته 
ص��ورت گیرد، ما خیل��ي فاصله نداریم 
در بهره وري از امکان��ات چون تقاضاي 
س��فر متقارن نیس��ت و در ایام س��ال 
تغیی��ر مي کن��د و براي این ک��ه بتوان 
به درخواست ها پاس��خ داد باید ناوگان 

بیشتري داشته باشیم.

برخ�ي ش�ركت هاي خصوص�ي 
معتقد هس�تند كه قيم�ت بليت به 
حد نهايي و تعادل نرس�يده اس�ت 
و معتقد هس�تند حد تع�ادل بهانه 

است؟
باید س��ه کلاس بلیت داشته باشیم. 
بلیت ه��اي ارزان قیم��ت؛ بلیت های��ي 
ک��ه مربوط به س��فرهاي ض��روري و یا 
دانش��جویي اس��ت. در این قسمت باید 
دول��ت از قیم��ت بلیت حمای��ت کند. 
قطارهاي میانه ک��ه قطارهاي خوب در 
آن قرار مي گیرند و باید براي س��فرهاي 
مناس��ب مردم که قصد س��فر دارند در 
دس��ترس باش��د.  به نظر مي رس��د این 
بلیت ها دارند با ج��اده رقابت مي کنند، 
در این بخش تا 20درصد مي  توان قیمت 
بلیت را افزایش داد. اما قطار وس��یله اي 
ایمن اس��ت ک��ه اگر خدمات مناس��ب 
بگیرن��د حاضر هس��تند پول بیش��تري 
پرداخت  کنند، که نباید در قیمت بلیت 
آن محدودیت در نظر گرفت. باید اجازه 
داد این نوع قطار راه بیفتد تا مردم حس 

کنند قطار خوبي دارند.

موسوی نژاد:

ظرفیت هاي بهره برداري 
نشده در این بخش داریم 

اما به نظر مي رسد اگر 
مقایسه اي با كشور هاي 

پیشرفته صورت گیرد، ما 
خیلي فاصله نداریم
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قرارداد توسعه سه ایستگاه اصلی 
راه آهن ایران ش��امل تهران، مشهد 
و قم با ش��رکت طراح فرانس��وی در 
راس��تای توسعه سه ایس��تگاه اصلی 
کش��ور، چهارش��نبه ده��م تیرماه با 
حضور مدیرعامل راه آهن و ش��رکت 
ارپ فرانسه به امضا رسید. هزینه این 
قرار داد هفت میلی��ون دلار و مدت 

زمان اجرایي طرح 20 ماه است.

اوخر خردادماه وزیر راه و شهرسازي 
به کش��ور فرانسه سفري داشت.  این 
سفر موجب شد تا شرکتي از فرانسه 
با نام ارپ کار طراحي س��ه ایستگاه 
مهم قطار در کشور را به عهده بگیرد. 
این قرار داد چراغ س��بزي به کشور 
فرانس��ه اس��ت مبني ب��ر این که اگر 
مذاکرات هس��ته اي به نتیجه برس��د 
قرار داد هاي دیگ��ري در زمینه هاي 

دیگر در راه خواهد بود.
قرارداد توسعه سه ایستگاه اصلی 
راه آهن ایران شامل تهران، مشهد و 
 AREP قم با شرکت طراح فرانسوی
در راستای توسعه سه ایستگاه اصلی 
کشور با حضور مدیرعامل راه آهن و 
فرانس��وی ها به امضا رسید. جانمایی 
ایس��تگاه های راه آهن جدید ش��هر 
ته��ران در حوزه ش��هری ب��ا هدف 

افزای��ش دسترس��ی ریل��ی، طراحی 
ایس��تگاه چندوجه��ی ش��هر تهران 
برای دسترس��ی بین انواع مدل های 
حمل و نقل��ی درون و برون ش��هری و 
جانمایی و طراحی ایس��تگاه راه آهن 
تندرو ش��هری تهران به عنوان مبدا 
ش��بکه راه آه��ن تن��درو از برخ��ی 
راه آهن  قرارداد  سرفصل های اساسی 

ایران و شرکت ارپ است.

قرار داد طراحي ايستگاه هاي پیشرفته در سه شهر مهم توسط شركتي خارجي به امضاي راه آهن رسید

ساخت  پايانه قطارهای پرسرعت
 و چندوجهي در ايران

شماره 17 - تیر 1694



بهینه س��ازی محوط��ه ایس��تگاه 
تهران با رویکرد ساخت یک ایستگاه 
پیشرفته  به عنوان محرك بازآفرینی 
ش��هری ح��وزه پیرام��ون ایس��تگاه 
س��رفصل های  از  ته��ران  راه آه��ن 
اساس��ی قرارداد راه آهن و ش��رکت 
ارپ فرانسه اس��ت. طراحی ایستگاه 
چندوجهی مشهد با هدف دسترسی 
آسان بین انواع مدل های حمل و نقل 
درون ش��هری و برون شهری و ایجاد 
ام��کان پذیرای��ی از قطارهای برقی 
تهران- مش��هد، بهینه س��ازی طرح 
جام��ع محوط��ه ایس��تگاه راه آه��ن 
مش��هد ب��ا رویک��رد توس��عه مکان 
ایستگاه راه آهن مش��هد و بررسی و 
طراحی پایانه 2 ایستگاه راه آهن این 
ش��هر از دیگر س��رفصل های قرارداد 
راه آهن ایران و طراح فرانسوی است. 
بهینه سازی محوطه ایستگاه راه آهن 
قم با رویکرد توس��عه مکان  ایستگاه 
راه آهن قم و اتصال مستقیم از طریق 

ب��اغ راه به حرم حض��رت معصومه و 
ارتق��ای ایس��تگاه کنونی ق��م برای 
پذیرایی از قطارهای حومه ای تهران 
و قطاره��ای تن��درو ته��ران- قم – 
اصفهان از سرفصل های دیگر قرارداد 
راه آهن ایران و طراح فرانسوی است. 
توس��عه ایس��تگاه های چندوجه��ی، 
توسعه بر مبنای حمل و نقل همگانی، 
پوشش راه آهن های تندرو و پوشش 
رویکردهای  از  راه آهن های حومه ای 
طرح ری��زی  مطالع��ات  اساس��ی 
ایس��تگا ه های اصلی راه آهن کش��ور 

است.

  تعهد فرانسوی ها برای 
طراحی 3 ايستگاه راه آهن 

در 20 ماه
مدیرعامل راه آه��ن در انعقاد این 
قرارداد  با بیان این که شرکت طراح 
فرانسوی سه ایستگاه راه آهن تهران، 
قم و مشهد را در مدت زمان 20 ماه 

طراحی نوین انج��ام می دهد، گفت: 
رقم اولی��ه ق��رارداد 7 میلیون یورو 

است.
محس��ن پورس��ید آقای��ی گفت: 
و  راه  وزارت  ادغ��ام  خوش��بختانه 
مس��کن فرصت طلای��ی ای را برای 
تفکر جدی��د در یکپارچگی حمل و 
نقل و توسعه شهری به وجود آورده 
اس��ت. به این فرص��ت قبلا پرداخته 
نش��ده بود، وزارت مس��کن فقط در 
توسعه ش��هری و وزارت راه فقط در 
توسعه حمل و نقل حضور داشت، اما 
توسعه شهری بدون محوریت حمل 

و نقل امکانپذیر نیست.
توس��عه حمل و نق��ل عموم��ی از 
اولویت های وزارت راه و شهرس��ازی 
اس��ت و برای ت��ردد آس��ان و ارزان 
به ش��هرهای اصل��ی و جلوگیری از 
ب��زرگ،  ش��هرهای  حاشیه نش��ینی 
موضوع قطارهای حومه ای در دستور 
کار ق��رار گرفت که مانع گس��ترش 
حاشیه نش��ینی در شهرها می شود و 
امکان زندگی راح��ت را برای مردم  

فراهم می  آورد.
عقی��ده  راه آه��ن  مدیرعام��ل 
حمل ونق��ل  س��امانه  ام��کان  دارد 
حومه ای،س��امانه س��ریع و ارزان در 
اختیار مردم اس��ت تا ب��ه راحتی از 
مح��ل زندگ��ی خود حرک��ت کرده 
و ب��ه ش��هرهای محل کار برس��ند. 
یکپارچگ��ی حمل و نق��ل از اه��داف 
کلان کشور است که این امر موجب 
کاهش مص��رف س��وخت و کاهش 
محیطی  زیس��ت  آلاینده های  تولید 

مي شود.
متاس��فانه در کش��ور م��ا حت��ی 
یک��ی از خط��وط متروی کش��ور با 
ایس��تگاه های راه آه��ن و فرودگاه ها 
ایستگاه مشترك ندارد. 7 خط مترو 
در ته��ران داری��م که هن��وز یکی از 
آن ه��ا به فرودگاه ی��ا راه آهن متصل 
نیس��ت که به تازگی قرار است یک 
ش��اخه فرعی ب��ه ف��رودگاه مهرآباد 

وصل شود.
طراح��ی  دنب��ال  ب��ه  ام��روز 
هس��تیم  چندوجهی  ایس��تگاه های 
و در ای��ن ایس��تگاه های چندوجهی 
بای��د قطار مس��افری، قط��ار حومه، 
مترو، تاکس��ی شهری و اتوبوس های 
ش��هری ب��ه یکدیگر متصل ش��وند. 

مفاهیم جدید طراحی توسط شرکت 
فرانس��وی انجام می شود و کار اصلی 
ساخت و س��از برعه��ده پیمان��کاران 
ایران��ی خواه��د بود. زم��ان طراحی 
ایس��تگاه های راه آهن تهران، مشهد 
و قم ح��دود 20 ماه اس��ت که رقم 
اولی��ه قرارداد 7 میلیون یورو اس��ت 
و هماهنگی ها در این باره با س��ازمان 
مدیریت و برنامه ریزی کش��ور انجام 

شده است.
پورس��ید آقای��ی گفت: ش��رکت 
ط��راح فرانس��وی ارپ تجربه خوبی 
در حف��ظ ایس��تگاه های قدیم��ی و 
طراحی جدید برای بهس��ازی آن ها 
دارد و ایس��تگاه های موجود با حفظ 
هویت توس��عه می یابد. در هر س��ه 
ایستگاه راه آهن تهران، مشهد و قم 
طراحی ها حفظ می ش��ود و معماری 
قبل��ی باقی می ماند، فقط نوس��ازی 
دنبال می شود. شرکت مشاور ایرانی 
ب��ه عن��وان ناظ��ر ب��ا ارپ همکاری 
می کن��د؛ نظ��ارت و تحویل گی��ری 
اس��ناد نیز بر عهده ش��رکت مشاور 
ایرانی اس��ت و پ��س از آن عملیات 
س��اخت کلا توس��ط پیمانکار ایرانی 

انجام می شود.
 

در این مراس��م مدیرعامل شرکت 
ارپ فرانس��ه با اش��اره ب��ه طراحی 
ایس��تگاه چندوجهی در شهر تهران 
برای اتصال انواع حمل و نقل گفت: 
پایانه دو ایستگاه راه آهن شهر مشهد 
و بهینه س��ازی محوطه ایس��تگاه راه 
آهن قم از جمله اقداماتی اس��ت که 

انجام می گیرد.
تریکو« گف��ت: جانمایی  »اتی��ن 
ایس��تگاه های راه آه��ن جدید ش��هر 
تهران در حوزه شهری تهران بزرگ 
ب��ا ه��دف افزایش دسترس��ی ریلی 
از اهدافی اس��ت ک��ه در این قرارداد 

دنبال می کنیم.
وی به طراحی ایستگاه چندوجهی 
شهر تهران با هدف دسترسی آسان 
به انواع ش��قوق حم��ل و نقل درون 
شهری و برون ش��هری اشاره کرد و 
گف��ت: جانمایی و طراحی ایس��تگاه 
راه آهن تندرو ش��هر تهران به عنوان 
مبدا ش��بکه راه آهن تن��درو از دیگر 

برنامه های ما است.
مدیرعامل ش��رکت ارپ فرانس��ه 
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با بی��ان این که جانمای��ی و طراحی 
ایس��تگاه های راه آه��ن حومه ش��هر 
تهران ب��ا هدف پوش��ش حداکثری 
ش��هرهای اقماری ش��هر ته��ران از 
دیگ��ر اهداف ما اس��ت، ادام��ه داد: 

بهینه سازی محوطه ایستگاه راه آهن 
تهران با رویکرد ساخت یک ایستگاه 
و مکان پیش��رفته، به عنوان محرك 
باز آفرین��ی ش��هری ح��وزه پیرامون 
ایستگاه راه آهن تهران هم در دستور 

کار ما قرار دارد.
بهینه س��ازی ط��رح جامع محوطه 
ایس��تگاه راه آهن مش��هد ب��ا رویکرد 
توسعه مکان ایستگاه راه آهن و محرك 
بازآفرین��ی ش��هری ح��وزه پیرامونی 

ایس��تگاه راه آهن مش��هد و بررسی و 
طراح��ی پایان��ه دو ایس��تگاه راه آهن 

مشهد از دیگر برنامه های ما است.
بهینه س��ازی محوطه ایستگاه راه 
آه��ن قم با رویکرد توس��عه س��ایت 
راه آه��ن ق��م و مح��رك  ایس��تگاه 
بازآفرینی ش��هری ح��وزه پیرامونی 
ش��هر قم و اتصال مستقیم از طریق 
باغ��راه به ح��رم حض��رت معصومه 
)س( از دیگر اهداف ما است. ارتقای 
ایس��تگاه کنونی قم برای پذیرایی از 
قطارهای حومه ای تهران و قطارهای 
تن��درو تهران - قم- اصفهان از دیگر 

برنامه های شرکت ارپ است.
چندوجه��ی،  ایس��تگاه  توس��عه 
توس��عه ب��ر مبن��ای حم��ل و نق��ل 
همگانی، پوش��ش راه آهن های تندرو 
و پوش��ش راه آهن ه��ای حومه ای از 
مهمتری��ن رویکرده��ای م��ا در این 

طرح مطالعاتی بوده است.

مديرعامل راه آهن: انقلاب ریلی در ایران آغاز شده است

مدي�ر عام�ل راه آهن عقيده دارد در ايران انقلاب ريلي آغاز ش�ده اس�ت. 
»انقلاب ريلی ابعاد بس�يار گس�ترده ای دارد و طرح توسعه ايستگاه های چند 
محوری و طراحی دوباره آن ها يکی از اصلی ترين محورهايی اس�ت كه ايران با 

حضور يک شركت فرانسوی آن را آغاز كرده است.«
محس�ن پور س�يد آقايی در گفت وگو با خبرنگار نداي حمل و نقل ريلي با 
اش�اره به مطلب بالا گفت: در طول تمام سال هايی كه از ورود راه آهن به ايران 
می گذرد، هرگز برنامه ای برای بازطراحی ايستگاه های موجود اجرايی نشده و 
بسياری از امکانات ايستگاهی امروز از 80 سال قبل ثابت باقی ماندند. اين در 
حالی است كه ايستگاه های راه آهن در سرتاسر دنيا محلی برای توسعه تجارت 
به حس�اب می آيد و بررسی شرايط و كيفيت آن ها ميزان توسعه يافتگی يک 

شهر را مشخص می كند.
لزوم تغيير جدی در س�اختار ايس�تگاه راه آهن شهر تهران حس مي شود؛ 
اي�ن تغييرات در چند مح�ور مختلف بايد صورت بگيرد. يک�ی از اصلی ترين 
ويژگی های زيرس�اختی آن ايجاد يک ارتباط قوی مي�ان راه آهن با قطارهای 

پرسرعت و متروهای شهری است.
پورسيد آقايی افزود: بحث چابک سازی و بهينه سازی ظرفيت اين ايستگاه 
از ديگر محورهای برنامه ريزی خواهد بود. شركت فرانسوی مورد قرار داد بايد 
گزارش خود را از وضعيت ايس�تگاه راه آهن تهران ارايه كند و به ما اعلام كند 
كه كدام يک از تجهيزات و كارگاه های فنی موجود در ايستگاه  راه آهن بايد از 

اين جا برود تا وضعيت امکانات ايستگاه به روز شود.
وی به لزوم تجهيز ايس�تگاه های قطار حومه ای در اطراف تهران نيز اش�اره 
كرد و گفت: كار ساخت ايستگاه های اين قطار در شهرهايی مانند ورامين، كرج 
و هش�تگرد ادامه دارد و  اميدواريم با تغيير س�اختار بتوانيم اين خطوط را در 

فاصله ای كوتاه به ايستگاه تهران متصل كنيم.
مدير عامل ش�ركت راه آهن با اش�اره به تجربيات مهم ش�ركت فرانسوی 

ارپ در نوس�ازی و بازطراحی ايس�تگاه های قطار اظهار كرد: اين ش�ركت كه 
جزو معتبرترين كش�ور های اروپايی دراين حوزه به حس�اب می آيد، طراحی 
ايس�تگاه های اي�ران را برعهده خواه�د گرفت كه با يک تغيي�ر چهره جدی 
ايس�تگاه های راه آه�ن در ايران ضمن حذف هويت س�نتی خ�ود به امکانات 

پيشرفته مجهز شوند.
با توجه به اين كه ساخت ايستگاه هاي جديد در كشور تجربه نشده است در 
برنامه ی راه آهن هدف بر اين شد كه با استفاده از تجارب و اعتبارات فنی يک 

شركت اروپايی اين مرحله از كار آغاز شد.
وی اضاف�ه كرد: البته به منظور انتقال س�ريع اين فناوری ه�ا به ايران ما از 
ش�ركت های ايران�ی به عن�وان ناظر در اين پروژه اس�تفاده می كني�م تا برای 
بازطراحی ايس�تگاه های راه آهن در ديگر ش�هرها و نقاط كشور بتوان از اين 

تجربه نهايت استفاده را برد.
مدير عامل ش�ركت راه آهن با اشاره به لزوم س�رمايه گذاری هزار ميليارد 
تومان�ی در اين عرصه اظهار كرد: ط�رح فعلی كه در حدود هفت ميليون يورو 
ارزش دارد نقط�ه آغازين اين برنامه به حس�اب می آيد و مطمئنيم در صورت 
انتقال اين تجارب به ايرانی ها بخش عمده ای از اين س�رمايه گذاری از س�وی 
ش�ركت های داخلی انجام خواهد گرفت كه قطعا سود زيادی به همراه خواهد 

داشت.
وی همچنين در پاسخ به اين سوال كه تا چه حد تلاش شده در جريان اين 
پروژه يکپارچگی سياست ها و ديگر معاونت های وزارت راه و شهرسازی برقرار 
ش�ود نيز تصريح كرد: در جريان جلسات و گفت وگوهايی كه داشتيم معاونت 
شهرس�ازی وزارت راه و شهرس�ازی در جريان كامل اي�ن موضوع قرار گرفته 
و تلاش می كني�م طرح اصلاح وضعيت ايس�تگاه های راه آهن را با هماهنگی، 
حداكث�ری با فضای طراحی شهرس�ازی و حتی نوس�ازی بافت های فرس�وده 

اجرايی كنيم.

نمونه هايی از طراحی محوطه ايستگاهی راه آهن شركت ارپ فرانسه
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به نظر مي رس�د بخش خصوصي 
ريل�ي اعتم�اد لازم را ب�ه راه آهن 
جمه�وري اس�امي اي�ران ندارد، 
همچني�ن راه آه�ن ه�م در برخي 
بخ�ش  ب�ه  اعتم�ادي  م�وارد 
خصوص�ي ندارد. گواه اين موضوع 
صحبت هاي�ي اس�ت كه ب�ا برخي 
مديران عامل بخ�ش خصوصي در 
گذشته داشته ايم و در شماره هاي 
قبل نش�ريه نيز چاپ شده است. 
ريش�ه اين بي اعتم�ادي را در چه 
مي بينيد و چه راهكاري براي رفع 

اين مشكل پيشنهاد مي كنيد؟
خصوص��ي  بخ��ش  ك��ه  زمان��ي 
تصميمات روز به روز و متغير از راه آهن 
و بخش دولتي ببيند اين بي اعتمادي 
شكل مي گيرد. اولين نگراني در بخش 
خصوصي اين است كه چارچوب هايي 
كه ب��ا دولت در گذش��ته توافق كرده 
است دچار تغيير ش��ود. اين تغييرات 
ش��ايد براي دولتم��ردان چندان مهم 
نباش��د اما مي تواند در سرمايه گذاري 
بخ��ش خصوص��ي تاثير گ��ذار باش��د. 
خصوص��ي  بخ��ش  س��رمايه گذاران 
هميش��ه اين نگراني ها را دارند اما در 
بخش ريلي اين بي اعتمادي پررنگ تر 

است.
ب��راي  نگران��ي  اولي��ن  هميش��ه 
س��رمايه گذاري ايج��اد امني��ت براي 
پول و س��رمايه اس��ت، اي��ن موضوع 
طبيعي اس��ت.  بايد ت��اش كنيم كه 
اين اعتماد را به وج��ود بياوريم. حال 

گفت و گوي اختصاصي با معاون ناوگان راه آهن جمهوري اسلامي ايران

خروجواگنهايمسافري
باعمربالاي55سالازاولآذر

عمر ناوگان شبكه ريلي در ايران بسيار بالا است. راه آهن 
جمهوري اس�امي ايران ب�راي »واگن هاي باري« محدوديت 
س�ن در نظر نگرفته اس�ت. اما چون »ناوگان مس�افري« با 
جان مسافران ارتباط تنگاتنگي دارد  و طبق صورت جلسه 
شماره 3 كميته فنی موضوع ماده 4 قانون دسترسی آزاد به 
ش�بكه ريلی كه در تاريخ 13 ارديبهش�ت 1394 اباغ شده 
اس�ت قرار ش�ده از اول آذرماه 1394 به واگن هاي مسافري 
بالاي 55 سال اجازه سير داده نخواهد شد. اما ممكن است 
باتوجه به اين كه حدود صد واگن مس�افري بالاي 55 سال 
در شبكه سير مي كنند و حذف آن ها در شبكه تداخل ايجاد 
كند، در زمان مقرر عملياتي نش�ود! پس نوسازي ناوگان در 

كشور اولويت بالايي دارد.
قرار اس�ت تا س�ال 1400 يعني كمتر از هشت سال ديگر 
2500 واگ�ن مس�افري و 28500 دس�تگاه باري به ش�بكه 
اضافه ش�ود؛ يعني س�الانه 313 دس�تگاه واگن مسافري و 
3563 واگ�ن ب�اري. اما با توجه به تجربه س�ال هاي قبل به 
نظ�ر مي رس�د چنين برنام�ه اي بلند پروازان�ه و غير عملي 
باش�د. به نظر نمي رسد واگن سازان داخلي توان ساخت اين 
حجم از واگن را طي اين مدت داش�ته باشند. محمد حسين 
قنب�ري رييس هيات مديره انجمن صنايع ريلي در خصوص 

وضعيت نابس�امان واگن پارس و ش�ركت هاي واگن ساز در 
ايران گفته اس�ت:« آن قدر حس�اب هاي بانكي واگن پارس 
خراب اس�ت كه بانك ها حاضر نيس�تند به م�ا وام بدهند. 
ش�ركت هاي ديگر واگن س�ازي از جمله ايريك�و و پلور هم 
به نوعي با اين مش�كات مواجه هس�تند. مش�كات واگن 
س�ازان اساسي و كان اس�ت و براي اين كه دولت بتواند از 
اي�ن صنعت حمايت كند بايد يا بدهي هاي آن ها را پرداخت 
كند و يا بدهي ها را فريز كند. الان وضعيت واگن سازان مثل 
شخصي است كه در منجاب دست و پا مي زند و بيشتر فرو 
مي روند.« متاسفانه واگن پارس از زمان تاسيس يعني سال 
1363 تا كنون كمتر از 400 دس�تگاه واگن مسافري ساخته 
اس�ت. در رابطه با موارد مطرح ش�ده  گفت وگويی  با آقاي 
بابك احمدي معاون ناوگان راه آهن جمهوري اسامي ايران 
ترتيب داديم. وي معتقد اس�ت مش�كات واگن سازان نبود 

سفارش و  كمبود نقدينگي است.
در ادام�ه گفت و گو موضوعات مربوط ب�ه تعميرات ويژه، 
جاري و اساس�ي و مش�كات بخش خصوصي مطرح ش�د. 
معاون ناوگان معتقد اس�ت كاهش تعميرات اساسي از چهار 
به سه س�ال كارشناس�ي و موجب كاهش هزينه و افزايش 

بهره وري شركت ها شده است.

پویا مهرابی
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راه��کار م��ا به عن��وان بخ��ش دولتي 
که  سرمایه گذاري  بسته هاي  چیست؟ 
طي چند س��ال تدوین ش��ده است در 
راس��تاي تحقق فضایي ش��فاف براي 
سرمایه گذاري بخش خصوصي است تا 
پاسخ پاره اي از نگراني و بي اعتمادي ها 
را با شفاف سازي مناسب انجام دهیم.

 
برخي مدي�ران بخش خصوصي 
معتقد ن�د راه آه�ن ب�ه برخ�ي از 
قراردادهايي  كه با بخش خصوصي 
در گذشته بسته است وفادار نبوده 
اس�ت و با تغيير مديريت حتي به 
زور هم ش�ده در قراردادهايش�ان 

تغييرات اعمال كرده اند.
مس��ئله مه��م این اس��ت ک��ه چه 
ضمانت��ي وج��ود دارد ت��ا پاس��خ ها و 
وعده ه��اي م��ا در آینده تغیی��ر پیدا 
نکن��د. درنتیج��ه ب��راي ه��ر موضوع 
سرمایه گذاري  قرار داد  سرمایه گذاري، 
تنظی��م مي کنی��م. ممکن اس��ت اگر 
تصویب هی��ات مدیره باش��د وعده ها 
تغییر کند یا لغو شود اما وقتي قرارداد 
نوش��ته ش��ود این موضوع بین دو نفر 
است و هر توافق یا تغییري باید مورد 
قب��ول دو طرف باش��د. پ��س راه آهن 
نمي توان��د از توافق س��رباز زند. براي 

قراردادي  س��رمایه گذاري  موضوع  هر 
مش��خص خواهیم داش��ت و سازوکار 
ما براي تعه��د به وعده هاي دونفره در 

قرارداد ذکر شده است.
 

را  ن�اوگان  معاونت  برنامه ه�اي 
براي س�ال 1394 تشريح نماييد؟ 
برنامه ششم توسعه و افق 1400 را 

چگونه ترسيم مي كنيد؟
برنامه ششم توسعه در حال تنظیم 
و تدوی��ن پیش نویس اس��ت. درنظر 
داریم تا سال 1400 ،28500 دستگاه 
واگ��ن باري ب��ه ناوگان کش��ور اضافه 
کنیم. یعني حدود 22500 دس��تگاه 
واگن باري را به چیزي حدود 51000 

دستگاه واگن برسانیم.
در مورد واگن هاي باري و لکوموتیو 
محدودی��ت عم��ر نداری��م ام��ا بای��د 
بازس��ازي  در  را  اس��تانداردهاي لازم 
رعایت کنند. در این خصوص براي هر 
سن از ناوگان، دستورالعملي بازسازي 
خاصي داریم. ام��ا در مورد واگن هاي 
مس��افري که با جان مس��افران طرف 
اس��ت محدودیت س��ني قرار داده ایم. 
واگن هاي مس��افري با عمر بالاي 55 
س��ال با هر کیفیت و هرگونه بازسازي 
از تاری��خ 1394/11/1 اج��ازه س��یر 

نخواهند داش��ت ک��ه باید از ش��بکه 
خ��ارج ش��وند. از 1395/11/1 هم��ه 
واگن هاي مس��افري بالاي 45 س��ال 
باید بازس��ازي اساس��ي ش��وند و اگر 
واگن مورد نظر بازسازي را انجام ندهد 
اجازه سیر نخواهند داشت. حدود صد 
دس��تگاه واگن بالاي 55 سال و حدود 
400 واگ��ن بالاي 45 س��ال داریم. از 
1396/11/1 همه واگن هاي بالاي 30 
سال مسافري باید بازسازي شوند. براي 
هر کدام از موارد مذکور دستورالعمل 
مش��خصي داری��م. پس طي دوس��ال 
آینده واگن هاي مسافري که بازسازي 
اس��تاندارد را انجام نداده باشند اجازه 
س��یر نخواهند داشت. آمار دقیق همه 
واگن هاي مس��افري و حس��اب دقیق 
هم��ه واگن ها را داریم. از اردیبهش��ت 
م��اه 1394 اعلام کرده ایم که از تاریخ 
1394/11/1 واگن هاي بالاي 55 سال 
اجازه سیر نخواهند داشت، پس بخش 
خصوص��ي نمي توانند بگوین��د از این 
موضوع اطلاع نداش��تیم و دلیل اصلي 
این رویک��رد موضوع ایمني و توجه به 
سلامتي سیر و مسافر است. همچنین 
با عنایت به مصوبه کمیس��یون ماده 4 
این دس��تورالعمل ها روال قانوني خود 
را طي کرده است و براي تمام مالکان 

واگن هاي مسافري لازم الجرا است.
واگ��ن مس��افري   ح��دود 2200 
داریم که باید تا افق 1400 به ناوگان 
مسافري 2500 دس��تگاه اضافه شود. 
البته طي این مدت حدود 500 واگن 
مسافري هم از رده خارج خواهند شد. 
همچنین علاوه بر 1040 لکوموتیو که 
باید وارد ش��بکه شود ششصد دستگاه 
واگن خودکش��ش و پرس��رعت هم در 

نظر داریم به شبکه اضافه شود.
همچنین قص��د داریم ب��ا افزایش 
س��یر واگن هاي مس��افري از یک سیر 
به دو سیر سرعت بازرگاني را افزایش 
دهیم. با این کار در تعداد واگن صرفه 
جویي مي شود. هم اکنون از لکوموتیو 
مس��افري 12 س��اعت در روز استفاده 
مي شود و عملا با این کار بهره وري دو 
برابر خواهد. هم اکنون واگن به اندازه 
کافي نداریم و همچنین خط کش��ش 
ای��ن ترافیک را ندارد. با افزایش تعداد 
تراك ها قصد داریم ظرفیت خطوط را 

بالاتر ببریم.
امنی��ت و نوس��ازي  در خص��وص 
کمیسوني با عنوان ماده 4 برگزار شد 
در این کمیس��یون تدوین اس��تاندارد 
و مصوب��ات صورت مي گی��رد. تعیین 
مق��ررات و اس��تانداردهاي مربوط به 
تولی��د، واردات و تعمی��رات به عهده 
راه آه��ن جمه��وري اس��لامي ای��ران 
ق��رار دارد و تمامي دس��تگاه نظارتي، 
واردکنن��دگان و ... زی��ر نظ��ر راه آهن 
خواهند ب��ود. بحث نوس��ازي ناوگان 
مس��افري اولین دستور این کمیسیون 

بود.
 

واگن هاي   22500 عمر  ميانگين 
باري در سير چقدر است؟

ح��دود 22 س��ال؛ واگن مس��افري 
ح��دود 30 س��ال و لکوموتیو هم عمر 

متوسط حدود 30 سال دارد.
 

ب�اري  واگ�ن   28500 ورود  ب�ا 
جديد در س�ال 1400 انتظار داريد 
متوس�ط س�ن ناوگان باري چقدر 
كاه�ش ياب�د؟ آي�ا انتظ�ار داريد 
ميانگين عمر ن�اوگان باري زير ده 

سال باشد؟
میانگی��ن عمر متوس��ط ش��اخص 
خوبي نیست. درس��ت است در برنامه 
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سوم، چهارم و پنجم این موضوع دیده 
ش��ده بود اما ش��اخص و هدف خوبي 
نیس��ت. به نظر من این شاخص ایراد 
دارد. باید متوس��ط عمر را کاهش داد. 
به عن��وان مث��ال باید واگن ه��ا را در 
30 س��الگي از رده خ��ارج کنیم و به 
جایش واگ��ن نو وارد کنیم. واگن هاي 
باري بعد از بازسازي دوباره مي توانند 
مورد اس��تفاده ق��رار گیرن��د. در دنیا 
لکوموتیو ه��اي 60 تا 70 س��اله داریم 
ک��ه در کش��ور هاي پیش��رفته م��ورد 
استفاده قرار مي گیرند. بعد از بازسازي 
لکوموتیو نو مي شود؛ در این خصوص 
واژگان جدید تعریف کردیم به عنوان 
مثال »عمر معادل« که در آن تعریف 
کرده ایم که بعد از بازس��ازي واگن یا 
لکوموتی��و، عمر مع��ادل کاهش پیدا 
مي کند. این موضوع منطقي اقتصادي 
است که بازسازي کنیم و یا نو بخریم.

 
قرار است ميانگين سرعت سير 
لکوموتيوها در سال هاي آينده چه 

قدر باشد؟
ناوگان جدید ب��راي حداکثر 160 
و 200 کیلومت��ر طراحي خواهد ش��د 
ام��ا ناواگن تهران-اصفه��ان که 300 

کیلومتر و ناوگان مجزایي نیاز دارد.
 

قرار اس�ت حدود 28500 واگن 
ب�اري به ش�بکه اضاف�ه كنيم اما 
با توج�ه به اين كه تا آن س�ال از 
22500 واگ�ن موج�ود بخش�ي از 
سير خارج و از رده خارج خواهند 
ش�د آيا فک�ر نمي كني�د به هدف 
51000 دس�تگاه واگن باري دست 

نخواهيم يافت؟
لکوموتی��و،   1040 اس��ت  ق��رار 
2500 واگن مس��افري، 600 دستگاه 
 28500 و  حوم��ه اي  و  خودکش��ش 
دستگاه باري تا 1400 به شبکه اضافه 
شود. زیاد به دنبال از رده خارج کردن 
واگن هاي باري نیستیم. اعداد تقریبي 
اس��ت و اگر اعداد هزار تا بالا یا پایین 
شود مس��ئله اي نیس��ت. ممکن است 
بیش از پیش بیني ها هم محقق شود.

ب��راي اطمین��ان از دس��ت یابي به 
51000 واگ��ن باري یک ضریب عدم 

تحقق در نظر گرفته ایم.
 

طبق گفته ش�ما بايد تا هش�ت 

س�ال آينده 28500 دستگاه واگن 
باري به تعداد ناوگان شبکه ريلي 
اضافه ش�ود، يعني چي�زي حدود 
3500 دس�تگاه در هر س�ال، پس 
ه�ر س�ال ش�ركت هاي خصوصي 
باي�د اين تعداد قرارداد با يکديگر 
منعق�د كنند. به نظر ش�ما آيا اين 
موض�وع عملياتي مي ش�ود و اگر 
در يک س�ال اين مي�زان قرار داد 

محقق نشود چه بايد كرد؟
تع��دادي از ای��ن واگن ه��ا صرف��ا 
اجرایي  داخل��ي  تولید کننده  توس��ط 
خواهد ش��د. برخي از ای��ن قرار دادها 
توسط کنسرسیومي داخلي و خارجي 
اجرای��ي خواهد ش��د. اگر قرار اس��ت 
واگ��ن از خ��ارج خریداري ش��ود باید 
تولید کننده داخلي ه��م در این قرار 
داد حضور داشته باشد. شرط استفاده 
از تس��هیلات دولت��ي حض��ور بخش 

خصوصي واگن ساز است.
 

اخيرا ق�رار داد س�اخت حدود 
ب�اري،  واگ�ن  دس�تگاه   3100
مس�افري و لکوموتيو منعقد شده 
است. مدت زمان قرار داد از زمان 
ش�روع به كار  تا زمان تحويل چه 

مدت است؟
بیش��تر این قرار دادها باید زیر 18 
م��اه عملیاتي و به مش��تریان تحویل 

شوند.
 

اگر هري�ک از طرفي�ن نتوانند 
به تعه�دات خود عم�ل كنند چه 

مي شود؟
ما از سرمایه گذار حمایت مي کنیم 
به شرطي که طي مدت زمان مشخص، 

موض��وع ق��رارداد محق��ق ش��ود. اگر 
نتوانند به تعهداتش��ان عمل کنند ما 
هم به آن ها تسهیلات نخواهیم داد. با 
این کار مطمئن مي شویم سرمایه گذار 
اگر تسهیلاتي هم دریافت مي کند در 

جاي درستش خرج مي کند.
 

به عنوان مثال قرار اس�ت واگن 
پارس ط�ي 18 ماه 1000 دس�تگاه 
واگ�ن ب�اري و 100 دس�تگاه واگن 
مس�افري بس�ازد و به مش�تريان 
تحوي�ل دهد، اين در حالي اس�ت 
ك�ه از س�ال 1363 تا كن�ون اين 
دس�تگاه   400 از  كمت�ر  ش�ركت 
واگ�ن مس�افري س�اخته اس�ت. 
فک�ر مي كن�م ظرفي�ت عملياتي 
آن ش�ركت كمتر از 300 دس�تگاه 
واگن در سال باشد. فکر مي كنيد 
قرار داد هاي اخير چقدر عملياتي 

هستند؟
ما بر اس��اس ظرفیت واگن سازان، 
برنامه ریزي توس��عه اي خ��ود را براي 
ورود واگن به ش��بکه انجام نمي دهیم. 
م��ا متولي حمل و نقل ریلي هس��تیم 
و ن��ه متول��ي صنعت. وظیف��ه ما این 
اس��ت که میزان مش��خصي واگن در 
زمان مش��خص وارد ش��بکه کنیم تا 
حمل و نقل ریلي در کش��ور توس��عه 
یاب��د. اما بای��د از ظرفیت هاي داخلي 
اس��تفاده کنیم. به نظر اینجانب توان 
واگن س��ازان داخلي بی��ش از چیزي 
است که امروزه است. اگر واگن سازان 
از همه توان خود اس��تفاده نکرده اند؛ 
مشکل تنها به دو دلیل مشخص بوده 
اس��ت؛ یکي نبود تقاضا براي س��اخت 
واگ��ن و دوم نب��ود نقدینگ��ي کافي. 
باید مش��تري وجود داش��ته باش��د تا 
واگ��ن پارس براي آن واگن بس��ازد و 
دوم باید نقدینگي کافي وجود داشته 
باشد. سعي کردیم با حمایت هایي که 
انجام مي دهیم س��رمایه گذار تش��ویق 
ب��ه خری��د واگن ش��ود. ب��راي تامین 
نقدینگي هم بخش��ي از آن را با وجوه 
اداره شده، تسهیلات صندوق توسعه و 
بانکي پوشش مي دهیم و شرط تحقق 
این برنامه تامین نقدینگي اس��ت که 
بخش��ي از آن را باید بخش خصوصي 
تامی��ن کند. در ح��وزه ن��اوگان نیاز 
مند 25000 میلیارد تومان هس��تیم 
و عددي نیس��ت که دول��ت بتواند به 

تنهای��ي آن را تامی��ن کن��د. بند )ق( 
یکي از مشوق هایي است که در اختیار 
بخش خصوصي قرار مي گیرد و علاوه 
بر این تسهیلات و مشوق هاي دیگري 

هم است که بارها اعلام کرده ایم.
 

واگن س�از براي  ش�روع پروژه 
اس�ت.  بالايي  نقدينگي  نيازمن�د 
ام�ا خيل�ي از اين تس�هيلاتي كه 
بهره برداران  اختي�ار  راه آه�ن در 
ق�رار مي دهد ب�ه م�رور پرداخت 
مي شود. در اين خصوص چه نظري 

داريد؟
بای��د  را  نقدینگ��ي  از  بخش��ي 
س��رمایه گذار بیاورد. بخشي از کمک 
ما ه��م وام ه��ا و تس��هیلات کم بهره 
هس��تند. ظرفیت اس��مي واگن پارس 
هزار دستگاه اس��ت اما چون یا تقاضا 
نداش��تند و یا نقدینگي نبوده همیشه 
ب��ه صورت سینوس��ي تولی��د صورت 

گرفته است.
ش��رکت هاي خصوص��ي ک��ه قصد 
واردات واگن خارجي دارند هیچ گونه 
تس��هیلاتي دولتي دریاف��ت نخواهند 

کرد.
 

آيا مال�کان خصوصي مي توانند 
به ازاي هر واگن نو مس�افري يک 
واگ�ن دس�ت دوم مس�افري وارد 

شبکه كنند؟
ورود واگن باري دست دوم ممنوع 
اس��ت. فعلا ورود لکوموتیو دست دوم 
ه��م ممنوع اس��ت. ب��راي ورود واگن 
مسافري دست دوم یک دستورالعملي 
داریم که تمام سلس��له مراتب قانوني 
را طي کرده و طبق آن دس��تورالعمل 
هر کسي بخواهد واگن مسافري دست 
دوم وارد بکن��د باید س��ن آن زیر 25 
سال باشد، بازس��ازي مشخصي انجام 
ده��د و یک س��ري مش��خصات فني 
داشته باش��د. بعد از بازس��ازي اجازه 
س��یر خواهند داشت. البته همه این ها 
مش��روط به این اس��ت که ب��ه همان 
تعداد واگن مس��افری نو وارد ش��بکه 

کنند.
 

اگر ب�ه عن�وان مثال ش�ركتي 
سفارش ساخت صد دستگاه واگن 
مسافري نو به شركت هاي داخلي 
داده باش�د اول از هم�ه باي�د اين 

زماني كه بخش خصوصي 
تصميمات روز به روز 
و متغير از راه آهن و 

بخش دولتي ببيند اين 
بي اعتمادي شکل مي گيرد. 

اولين نگراني در بخش 
خصوصي اين است كه 

چهارچوب هايي كه با دولت 
در گذشته توافق كرده است 

دچار تغيير شود
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واگن ه�ا س�اخته ش�وند و در خط 
قرار بگيرند تا اجازه استفاده واگن 
مس�افري دسته دوم به آن ها داده 

شود.
ش��رکت هایي که واگن دس��ت دوم 
وارد مي کنند تعه��د داده اند که اجازه 
س��یر واگ��ن دس��ت دوم را نخواهند 
داشت مگر این که، قرارداد واگن هاي 
نو با ش��رکت هاي داخل��ي ارایه کنند. 
بس��تن ق��رار داد خیلي راحت اس��ت 
اما باید بخش��ي از پول پرداخت شود 
ت��ا مطمئن ش��ویم به تعه��دات خود 
عمل خواهند کرد. تاکنون هیچ واگن 
دس��ت دومي که وارد شبکه شده بود 
وارد سیر نشده اس��ت. اول قرار دادها 
باید عملیاتي ش��وند. به ش��رکت هایي 
ک��ه واگ��ن دس��ت دوم وارد کرده اند 
اجازه نخواهیم داد قانون را دور بزنند. 
به س��ه دلیل راه آهن ب��ا این موضوع 
مخالف است. عمر ناوگان مسافري بالا 
و فرسوده اس��ت، با ورود واگن دست 
دوم، واگن س��ازان ب��ي کار مي مانند و 
کیفیت واگن دس��ت دوم هم پایین تر 
اس��ت. با تهیه دس��تورالعمل جانشین 
س��عي کردیم عمر ن��اوگان را کاهش 
دهیم. س��عي کردیم ب��ا ترکیب واگن 
نو و دس��ت دوم براي بخش خصوصي 
جذابیت ایجاد کنی��م. اگر ورود واگن 
دس��ت دوم را ممنوع مي کردیم بخش 
خصوصي واگن نو وارد شبکه نمي کرد 
و در عی��ن ح��ال منافع واگن س��ازان 
هم تامین نمي ش��د. رسالت ما توسعه 
ظرفی��ت حمل و نقل مس��افر اس��ت. 
به عن��وان مثال یکي از ش��رکت هاي 
خصوص��ي چن��د واگن دس��ت دوم را 
بازس��ازي کرده اند اما گفته ایم تا واگن 
نو وارد ش��بکه نکنند واگن هاي دست 
دوم آن ها اجازه س��یر نخواهند داشت. 
مالکان باید به اصل تعهداتش��ان عمل 

کنند.
م��ا دقیق��ا در جهت منافع کش��ور 
حرک��ت مي کنی��م. مطمئ��ن باش��ید  
هیچگاه رضایت کام��ل همه بخش ها 
تامی��ن نخواهد ش��د. اما یک س��وال 
دارم اگر بخش ریلي س��ود ندارد پس 
چرا اصلا به ای��ن حوزه ورود کرده اند! 
اگر مطلوب نیس��ت چرا ب��ه کار ادامه 
بپرس��ید  آن ه��ا  از  اگ��ر  مي دهن��د. 
هیچکدام ج��واب ش��فاف نمي دهند. 
حتم��ا به نقط��ه اقتصادي رس��یده اند 

ک��ه وارد ای��ن فعالیت ش��ده اند. گواه 
این موضوع تعداد ش��رکت هاي بخش 
خصوصي  است که در این حوزه فعال 
هس��تند. به نوعي رسالتشان این است 
که سود را هر چه بیشتر افزایش دهند 
تا منافع شرکتش��ان را هر چه بیش��تر 
تامی��ن کنند که ای��ن موضوع طبیعی 
است و وظیفه سرمایه گذار تلاش برای 

سودآوری مناسب است.
 

طي س�ال هايي كه از خصوصي 
س�ازي مي گذرد بخ�ش خصوصي 
سرمايه گذاري خاصي انجام نداده 
اس�ت و آورده زي�ادي وارد اي�ن 
حوزه نکرده است. در گذشته بارها 
بودي�د كه خصوصي س�ازي  گفته 
بدون س�ازوكار لازم انجام گرفته 
اس�ت و الان در آن وا مانده اي�م. 
اول  پيش�رفته  كش�ورهاي  در 
زيرس�اخت ها آماده مي ش�ود بعد 
مي گيرد.  خصوصي س�ازي صورت 
اما در ايران اول خصوصي س�ازي 
انجام ش�د و حال ب�ه دنبال ايجاد 
سازوكار و زيرساخت هستيم. نظر 

خود را در اين خصوص بفرماييد؟
ای��ن نظر من اس��ت، ام��ا کجا این 
صحبت ها را ش��نیده اید؟ در جلس��ات 
خصوص��ي این موض��وع را زیاد مطرح 

کرده ام!
در بحث خصوصي سازي به صورت 
افراط��ي عم��ل کردیم. متاس��فانه در 
رفتارهایم��ان میان��ه رو نیس��تیم. یا 
از این س��مت ب��ام مي افتیم ی��ا از آن 
طرفش. زماني که قرار ش��د خصوصي 
س��ازي صورت گیرد، ه��ر آن چه را که 
اما  کردیم  توانستیم خصوصي س��ازي 
نپرس��یدیم هدف از خصوصي س��ازي 
چیس��ت؟ اگر از نظر اقتصادي بررسي 
کنید برون س��پاري ابزاري است براي 
دس��ت یابي ب��ه اهدافي خ��اص. هیچ 
کج��اي دنیا ب��ه خصوصي س��ازي به 
عن��وان هدف ن��گاه نمي کن��د بلکه به 
عنوان اب��زاري براي افزایش بهره وري، 
بالا ب��ردن کیفیت و ایجاد توس��عه و 
کاهش هزینه ها ن��گاه مي کنند اما درا 
یران خود خصوصي س��ازي شده است 

یک هدف!
جه��ت  در  خصوصي س��ازي  اگ��ر 
افزایش هزینه، کاهش بهره وري، افت 
کیفی��ت و افت منابع باش��د و موجب 

ع��دم اجراي برنامه توس��عه اي ش��ود 
آیا خوب اس��ت. باید به سمت اصلاح 
در خصوصي س��ازي حرک��ت کنی��م. 
متاس��فانه خصوصي سازي هدف شده 
اس��ت و حت��ي جاهایي ک��ه به صلاح 
کشور نبوده انجام شده است. در حال 
مرور زیرس��اخت و فرایندهاي قانوني 
هس��تیم و ب��ا بازنگري مج��دد جهت 
تح��ول س��اختاري در راه آهن س��عي 
داریم خلا هاي قانوني را برطرف کنیم. 
ب��ه عنوان مثال در ح��وزه ناوگان یک 
سري شرکت تعمیراتي، تولید کننده، 
قطعه س��از و مالک تاس��یس شدند اما 
رواب��ط بی��ن آن ها را درس��ت تعریف 
نکردی��م و این موضوع ایجاد مش��کل 
کرده است. بس��ته حمایتی در دست 
تصویب داریم ب��ا مجموعه اي از آیین 
نامه ه��ا ب��ا عنوان نظ��ام تعاملات ذی  
نفع��ان بخش ریلي در ح��وزه ناوگان، 
ت��ا نوع رواب��ط را مش��خص کنیم. در 

گذشته این موضوع انجام نشده بود.

مبن�ي  دارد  وج�ود  تص�وري   
بر اين ك�ه راه آهن نباي�د فناوری 
در هي�چ حوزه اي س�رمايه گذاري 
كن�د. به نظ�ر ش�ما در حوزه هاي 
فناوری  هاي ن�و از جمله قطارهاي 
پرس�رعت هم راه آهن نبايد ورود 

كند؟
نگاه اشتباهي وجود داشت از جمله 
این که راه آهن در هیچ حوزه اي اجازه 
سرمایه گذاري ندارد از جمله در حوزه 
ن��اوگان؛ ام��ا در همه دنی��ا در زمینه 
فناوری هاي ن��و و »هاي تک« به طور 
معمول بخش خصوصي ورود نمي کند. 
وظیفه دول��ت ایجاد بسترس��ازي در 
 فناوری ه��اي موجود براي ورود بخش 
خصوصي اس��ت همچنی��ن در زمینه 
تکنولوژي ه��اي نوین اگر قصد حرکت 
به س��مت ش��کوفایي و بهب��ود داریم 
همیش��ه در ن��وك پی��کان باید دولت 
حضور داش��ته باش��د. هیچ گاه بخش 
خصوصي واگن پرسرعت و خودکشش 
نخواهد خرید. وظیفه دولت این است 
ای��ن فناوری ها را وارد کن��د و بعد از 
این که به مرز اقتصادي ش��دن رسید 
ب��ه بخش خصوصي واگذار کند. دولت 
همیشه نقش پیشرو بودن خود را باید 
در هم��ه صنایع ایفا کن��د. حداقل در 
این گونه  توس��عه  درحال  کش��ورهاي 

است.
 

ب�ه  نواح�ي  واگ�ذاري  ط�رح 
پيمانکاران براي تعميرات ويژه چه 
محاسن و چه معايبي داشته است. 
در گذش�ته كه راه آه�ن تعميرات 
ويژه را انجام مي داد آيا بهتر نبود؟

ش��رکت هاي  زی��اد  احتم��ال  ب��ه 
خصوص��ي در ای��ن خص��وص ناراضي 
هستند. در گذش��ته راه آهن تعمیرات 
ویژه را انج��ام مي داد و هزینه هاي آن 
را جزو بدهي شرکت ها حساب مي کرد 
و شرکت ها بعد از ماه ها یا سال ها این 
مبل��غ را مي پرداختند و نظام س��لب 
دولتي هم زیاد پاس��خگوي مشکلات 
بخ��ش خصوص��ي در ای��ن خصوص 
نب��ود. ه��م اکن��ون ش��رکت هایي در 
نواحي مس��تقر کردیم تا با تعرفه هاي 
مشخص تعمیرات ویژه را انجام  دهند 
و پاس��خگویي مناسبي در زمینه زمان 
خدمات، کیفیت خدمات و... به صورت 
مس��تقیم به ش��رکت هاي مالک واگن 

داشته باشند.
 

با توجه به اين كه ش�ركت هاي 
اي�ن  انتخ�اب  در  خ�ود  مال�ک 
شركت ها هيچ گونه آزادي ندارند، 
آيا به نظر شما ش�رايط بهتر شده 

است؟
ش��رکت مالک ب��ا این ش��رکت ها 
ق��رارداد مي بندن��د و به نظ��ر راه آهن 
اس��ت چ��ون  بهت��ر ش��ده  ش��رایط 
پیمانکاران پاسخگویي بالاتري دارند و 
مال��ک و پیمانکاران در موضوع برابري 
قرار دارند. ولي ی��ک نکته وجود دارد 
و آن پرداخ��ت پ��ول به ش��رکت هاي 
تعمیراتي اس��ت. در کل ش��رایط بهتر 
ش��ده است. ولی آیا به نظر شما امکان 
دارد در ه��ر خ��ط تعمی��ر ب��ه تعداد 
س��لیقه ها ش��رکت های مال��ک واگن، 

شرکت تعمیراتی مستقر کنیم.
 

به نظر ش�ما آي�ا بهره ب�رداري 
افزايش يافته است؟

راه آهن ب��ه عنوان ناظري بي طرف 
اعتقاد دارد علاوه بر افزایش بهره وري، 
س��رعت تعمیر واگن ه��ا افزایش یافته 
اس��ت. تنها تغیی��ري که ایجاد ش��د 
در پرداخ��ت هزینه ه��اي تعمیرات به 
پیمانکاران است. این موضوع مي تواند 
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یکي از دلایل نارضایت��ي مالک واگن 
باشد.
 

ب�ه نظر ش�ما تعمي�رات جاري 
كه مج�وز ترمز اس�ت باي�د جزو 
هزينه استفاده از شبکه باشد و يا 
مستقل از شركت ها اخذ شود. اگر 
تعمي�رات جاري ج�زو هزينه هاي 
اس�تفاده از ش�بکه نيس�ت روش 

افزايش آن چگونه بايد باشد.
هرآن چه که اس��مش تعمیر اس��ت 
ب��ر عهده مال��ک اس��ت و کار راه آهن 
نیس��ت. صدور جواز و بازرس��ي فني 
با ما اس��ت ولي براي ه��ر واگن باري 
هزین��ه اي ب��راي تعمی��رات جاري در 
نظر گرفته ایم. ب��ه عنوان مثال کفش 
ترمز تمام ش��ده و باید تعویض ش��ود. 
کار نص��ب آن ب��ا پیمان��کار تعمیرات 
جاري اس��ت. این کار هزین��ه دارد. با 
هزینه ناچیزي حدود 300 هزار تومان 
سالانه که اگر تقسیم بر 30 روز کنیم 
کمتر از 25 هزار تومان مي ش��ود این 
کار را انجام مي دهیم. این مبلغ روزانه 

چیزي نیست. 
در بعضي حوزه ه��ا افراطي حرکت 
کردی��م و در بخش��ي جاه��ا کوتاهي 
کردیم که باعث ش��ده پرتوقع ش��وند. 
کاري را ک��ه نباید انج��ام دهیم انجام 
دادی��م و انتظارت را بالا بردیم. بعضي 
جاه��ا هم قبول دارم کوتاهي کردیم و 
باید جبران کنی��م. کار تعمیرات جزو 
وظای��ف راه آهن نب��وده اس��ت. بلکه 
هم اکن��ون ب��ر عملکرد تعمی��رکاران 
نظ��ارت داریم تا قطع��ات بي کیفیت 

ارائه نشود.
 

چه�ار  ب�ا  راه آه�ن  هم�کاري 
ش�ركتي كه تعميراتي ويژه انجام 

مي دهند چگونه است؟
ظرفی��ت خط��وط تعمیرات��ي را به 
آن ه��ا اجاره داده ای��م، یعني یک اجاره 
حداقلي حدود 10 تا 15 میلیون ماهانه 
مي گیری��م و تعمیرات وی��ژه را به آن ها 
سپرده ایم. مکلف هستند در این ملکي 
که به آن ها اجاره داده ایم با استاندارد و 

فهرست بهاي ما خدمات بدهند.
 

در ح�ال حاض�ر چه مش�کلات 
در خصوص تعميرات جاري وجود 
دارد؟ به عنوان مثال طولاني شدن 

زم�ان تعمي�ر يکي از مش�کلاتي 
اس�ت كه بخ�ش خصوص�ي با آن 

مواجه است.
از م��وارد طولان��ي ش��دن  یک��ي 
زم��ان تعمی��رات اس��ت. در گذش��ته 
ک��ه مس��ئولیت کار با خ��ود راه آهن 
ب��ود، مالکان ه��م نمي توانس��تند در 
ای��ن خصوص اعت��راض کنن��د؛ ذات 
دولت ها این اس��ت که زیاد پاس��خگو 
نباش��ند. به همین عل��ت پیمانکاراني 
را مش��خص کردیم. اکث��ر مالکاني که 
با پیمان��کاران خصوصي قرارداد دارند 
در قرار داد ذکر شده که باید طي 48 
ساعت واگن ها را تحویل دهند در غیر 
ای��ن صورت جریمه خواهند ش��د. در 
گذشته ما چنین پاسخگویي نداشتیم. 

تلاش داریم با همین روند بهره وري را 
افزایش دهیم.

 
چقدر كاه�ش زم�ان تعميرات 
اساس�ي يعني از چهار سال به سه 

سال را كارشناسي مي دانيد؟
براي این کار تحقیقات کارشناسي 
ص��ورت گرف��ت. ط��ي بررس��ي هایي 
ک��ه انج��ام دادیم پي بردی��م که طي 
دوره  چه��ار س��اله تعمیرات اساس��ي 
آمار تعمیرات وی��ژه به خصوص براي 
واگن های��ي که بیش از س��ه س��ال از 
تعمیر اساس��ي ش��ان گذشته است به 
شدت بالا رفته است و براي واگن هاي 

بالاي س��ه س��ال خیلي افزایش یافته 
ب��ود. این تعمی��رات ویژه دو مش��کل 
ایج��اد مي ک��رد. یکي مخت��ل کردن 
ش��بکه ریلي و دوم این ک��ه هرکدام 
از ای��ن واگن ها باید منفک مي ش��دند 
و یک��ي دو هفت��ه اي از س��یر خ��ارج 
مي شدند، که موجب کاهش بهره وری 

و کاهش نفع مالک می شد.

اين كاهش مدت زمان تعميرات 
ش�ركت هاي  هزينه هاي  اساس�ي 
خصوص�ي را افزايش داده اس�ت؟ 
آيا بهره وري كاهش نيافته است؟

پیش گیري بهتر از درمان اس��ت، 
بررسي کردیم براي کاهش هزینه ها و 
افزایش بهره وري تعمیرات اساسي هر 

سه سال یک بار باشد که موجب شده 
هزینه کاهش یابد و بهره وري و درآمد 
افزایش یافته است. معتقدیم به شدت 
آم��ار تعمیرات ویژه به ش��دت کاهش 
مي یاب��د. اگر مالکین واگ��ن نگاه بلند 
داشته باشند به جاي نگاه کوتاه مدت؛ 

به این نتیجه گیري ما هم مي رسند.
م��ا فق��ط نگاه ب��ه نفع ش��رکت ها 
نداری��م؛ هدف و رس��الت م��ا افزایش 

ایمني است.
از  برخ��ي  گذش��ته  س��ال هاي 
تعمیرات��ي  پیمان��کاري  ش��رکت هاي 
دچار رقابت منفي ش��ده بودند و براي 
ج��ذب مش��تري بیش��تر قیمت ه��ا را 

کاه��ش مي دادند و برخي مالکان براي 
کاهش هزینه از این ش��رایط استقبال 
مي کردن��د. هزینه پایین تر ولو کیفیت 
پایین تر. الان کار نرخ دارد و اگر هزینه 
از حدي پایین تر باشد یعني از کار زده 

اند.
 

و صحبت آخر..
برنامه ه��اي بلن��د م��دت و بزرگي 
داری��م. ای��ن موضوع ع��لاوه به تلاش 
م��ا به کمک بخ��ش خصوصي هم نیاز 
دارد. به تنهایي نمي توانیم به اهدافمان 
برس��یم. باید توسعه ریلي چند بخشي 
باشد و اگر بخش هاي دیگرکمک نکنند 
برنامه ها محقق نمي شود. قرار شده طي 
شش ماه بس��ته حمایتي براي توسعه 

حم��ل و نقل ریلي با رویکرد اس��تفاده 
از ظرفیت ه��اي داخل��ي و خارجي به 
عه��ده بگیرند و از ای��ن کمیته معاون 
اول ریی��س جمهور اس��تقبال کردند. 
کمیت��ه اي در این خص��وص با حضور 
وزارت راه و شهرس��ازي، وزارت صنعت 
معدن تحارت، صندوق توسعه، انجمن 
صنایع ریلي ، انجمن صنفی شرکت هاي 
حمل و نق��ل ریلي و بانک مرکزي این 
کمیته تش��کیل شد. قرار است پکیجي 
تهیه ش��ود و با ایجاد مس��ئولیت براي 
بخش ه��ا، حمایت و همراه��ی تمامی 
مجموعه ه��ای ذی رب��ط را برای تحقق 

این برنامه توسعه ای جلب کنیم.
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براس��اس برنامه های چهارم و پنجم 
توسعه سهم بخش ریلی از کل جابجایی 
بار کشور 30 درصد پیش بینی شده بود 
در حالی که ای��ن رقم اکنون 11 درصد 
اس��ت. سیاست های نادرس��ت در بین 
س��ال هاي 1385 تا 1392 موجب شد 
این رقم ب��ه ده و نیم درصد تنزل یابد. 
یکي از مش��کلاتي که بخش خصوصي 
ریلي با آن دس��ت و پنجه نرم مي کند 
نبود بازاریابي مناسب است که موجب 
شده است زماني که قیمت مواد معدني 
کاه��ش مي یابد بار کاف��ي براي حمل 
نداش��ته باش��ند. با توجه به این که 68 
درصد بار جابه جا ش��ده در شبکه ریلي 
مربوط به مع��ادن و به خصوص معادن 
متعلق به ایمیدرو اس��ت، رونق یا رکود 
در بخ��ش مع��دن مي توان��د چرخ هاي 
واگن ه��ا بخش خصوصي را متوقف و یا 

به حرکت درآورد.
محس��ن پورس��ید آقایی مدیرعامل 
راه آهن در اجلاس بی��ن المللی معدن 
و صنای��ع معدن��ی ایران گفت س��هم 
س��رمایه گذاری در بخ��ش زیربناها 35 
هزار میلیارد تومان اس��ت که این رقم 
بیش از 40 درصد از کل سرمایه گذاری 

تا افق را در برمی گیرد.
می��زان جابجایی مواد اولیه فولاد در 

سطح کش��ور 52 میلیون تن است که 
برای دس��تیابی به تولید فولاد تا چشم 
ان��داز 1404، نیاز ب��ه جابه جایی 147 
میلیون تن مواد اولیه است و جابه جایي 
این میزان بار از طریق جاده امکان پذیر 
نیست. ظرفیت فعلی شبکه حمل و نقل 
کشور کامل است و امکان جابجایی بار 
بیش��تر وجود ندارد و برای رس��یدن به 
اهداف مورد نظر، راه آهن باید به صورت 
بس��یار گسترده توس��عه یابد و در واقع 
بای��د، »انقلاب��ی« در این بخش صورت 

گیرد.
پورسیدآقایي یادآورشد: جهت تحقق 
اهداف توس��عه بخش مع��دن و صنایع 
معدنی برای توس��عه این شبکه تا سال 
1404، در بخش زیر س��اخت ها نیاز به 
دو خطه ش��دن خطوط ریل��ی با طول 
3069 کیلومت��ر، تراك بن��دی، برقی 
ک��ردن خطوط، بهس��ازی و نوس��ازی 
خطوط، احداث و اصلاح مسیر، خرید و 
نصب سوزن تراورس بتنی و نیز افزایش 
بار محوری از 20 به 25 تن اس��ت. در 
بخش ناوگان نیز به 27 هزار دس��تگاه 
واگ��ن جدی��د و 404 لکوموتیو تا افق 

1404 مورد نیاز است.
عمده مش��کلات بخش حمل و نقل 
کش��ور اختصاص یارانه پنهان به حمل 

و نقل جاده ای اس��ت که س��وخت آن 
تقریبا رایگان تامین می شود و کمتر از 
ده درصد قیمت تمام شده گازوییل به 

این بخش اختصاص می یابد.
بخش ریلی اکنون هزینه های حفظ 
و نگهداری ش��بکه را برعه��ده دارد در 
حالی ک��ه در بخ��ش ج��اده ای این امر 
ص��ورت نمی گیرد. ام��روز حمل و نقل 
ریل��ی 60 درص��د ظرفیت خ��ود را به 
بخش فولاد و س��نگ آهن و دیگر مواد 
مربوطه در این بخش اختصاص داده و 
سایر اقلام س��هم 40 درصدی را از این 

بخش به خود اختصاص می دهند.
براساس طرح توسعه فولاد ظرفیت 
آن در اف��ق 1404 ب��ه 55 میلیون تن 
باید برس��د و با ش��رایط فعلی سه برابر 
وضع موجود بای��د در این زمینه برنامه 

ریزی کرد.
ام��روز وزارت راه و شهرس��ازی در 
بخش جاده ای با بحران مواجه است لذا 
باید برای توسعه کشور در بخش معدن 
و صنایع معدنی به گونه ای برنامه ریزی 
کرد ک��ه از حجم ت��ردد کامیون ها در 
جاده ها کاس��ته و با بهره گیری از حمل 
و نقل ریلی ضمن بهره گیری از ظرفیت 
مربوطه نسبت به ایمنی و رشد تولید در 

این بخش اقدام شود.
پورس��ید آقایی با اش��اره ب��ه این که 
هیچ ج��ای دنیا توس��عه صنعت فولاد 
بدون توسعه شبکه ریلی مشاهده نمی 
شود،گفت: در سخنان رییس جمهور و 
نیز برنامه های چهارم و پنجم توس��عه 
بر توس��عه ریل��ی تاکید ش��ده اما طی 
سال های گذش��ته به این بخش کمتر 
توجه شده است و سهم ریلی در شبکه 
حم��ل و نقل پایین بوده و این مس��اله 
باعث ش��ده تا حمل و نقل بار به سمت 

جاده  گرایش یابد.
یکی از مسائل این بخش، اختصاص 
150 تومان یارانه سوخت به ازای هر تن 
کیلومتر به حمل و نقل جاده ای اس��ت 
که موجب کاهش ق��درت رقابت ریلی 

می شود.
ارای��ه ط��رح ایجاد صندوق توس��عه 
زیرس��اخت های معدنی از طریق وضع 
ع��وارض ب��ر مص��رف ف��ولاد داخلی و 
وارداتی، س��رمایه گذاری ش��رکت های 
ف��ولادی در دو خط��ه ک��ردن خطوط 
موجود با ش��رط تضمین اصل و س��ود 
س��رمایه گذاری توس��ط راه آهن و نیز 
ال��زام اتصال مراکز تولید فولاد و معادن 
در طرح های جامع توسعه شبکه ریلی، 
از جمله راهکارهای توسعه شبکه ریلی 
اس��ت. برابر ش��دن پرداخت مالیات بر 
ارزش اف��زوده توس��ط ری��ل و جاده به 
ازای ه��ر ت��ن کیلومتر توس��ط وزارت 
ام��ور اقتصاد و دارایی، برابر ش��دن حق 
دسترس��ی پرداختی به شبکه زیربنایی 
حم��ل و نقل جاده و ریل��ی به ازای هر 
ت��ن کیلومتر، الزام ف��روش گازوییل به 
قیمت های بین المللی از دیگر پیشنهادها 

است.

نيازبه تامين 27 هزار دستگاه 
واگن باري جديد تا افق 1404

پورسيدآقايي: امروز وزارت 
راه و شهرسازی در بخش 
جاده ای با بحران مواجه 

است لذا بايد برای توسعه 
كشور در بخش معدن و 
صنايع معدنی به گونه ای 

برنامه ريزی كرد كه از حجم 
تردد كاميون ها در جاده ها 

كاسته و به ريل
 منتقل  شود.
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نق�ش معادن و صنايع وابس�ته را چگونه 
ارزيابي مي كنيد؟

مس��عود خوانس��اري: بخش مع��دن علاوه بر 
ایجاد و تحرك اقتصاد ، موجب به حرکت افتادن 
چرخ صنایع دیگر مي ش��ود. اماچ��ه راهکارهایي 
براي استفاده از ظرفیت هاي معدني کشور وجود 
دارد که در این جا لازم اس��ت چهار سوال مطرح 
 کنی��م. 1- چگونه باید زمینه توس��عه معادن را 
فراهم ک��رد؟ 2-چگونه باید س��رمایه لازم را از 
داخ��ل و خارج جذب کرد؟ 3-چگونه مي توان با 
توس��عه معادن در کشوري که با خطر بي کاري 
مواجه اس��ت اش��تغال ایجاد کرد؟ 4-در دوران 

پس از تحریم حوزه معدن چگونه باید باشد؟
در ح��وزه معدن حضور بخ��ش خصوصي پر 
رنگ اس��ت. با این حال حضور پنه��ان دولت با 
وضع قوانین نا مطلوب حس مي شود. آشکار ترین 
آن به��ره مالکانه 25 درص��دي و افزایش حقوق 
دولتي اس��ت؛ آن هم در دوران رکود اقتصادي؛ 
دوران��ي که دول��ت باید با هرچه ج��ذاب کردن 

ش��رایط اقتصادي سرمایه بیش��تري از داخل و 
خارج ج��ذب کند و نمي تواند کار س��نجیده اي 

باش��د. وضع عوارض بر مواد معدن��ي خام، نبود 
همکاري دولت با تش��کل هاي معدني، س��رعت 
پایین عملیاتي معدن در کش��ور و زنجیره تولید 
مواد معدن��ي و فرآورده ها گسس��ته اس��ت که از 

عمده مشکلات اساسي است.
براي توس��عه مع��ادن و صنایع وابس��ته باید 
چه کرد؟ به نظر مي رس��د اول از همه به نتیجه 
رسیدن مذاکرات هسته اي مهم است. براي جذب 
س��رمایه ها چه باید کرد؟ ابتدا باید سیاست ها و 
تصمیم هاي دولت در جه��ت جذاب تر کردن و 
کاهش تصدي عمل کند. دولت باید زنجیره بعد 
از اس��تخراج را تکمیل کند. ب��ه عنوان مثال در 
آمریکا در سال 2010، 64 میلیارد دلار از ذخایر 
معدني در چند چرخه به 2 هزار و 100 میلیارد 

دلار رسید.
س��رمایه گذاري خارج��ي ب��ا تع��دد مجوزها، 
پروانه ه��ا، س��ردرگرمي در قوانی��ن و مق��ررات، 
ممکن نمي ش��ود چون س��رمایه گذاري نیازمند 
فضایي شفاف تر و روشن تر سرمایه گذاري است.

هدف از برگزاري اجلاس معدن 
و صنايع معدنی چه بوده است؟

اصلي  مح��ور  کرباس��یان:  مهدي 
ای��ن همایش به عنوان اولین اجلاس 
معادن و صنایع وابسته جذب سرمایه 
خارجي ب��ود. در ای��ن اجلاس قصد 
داشتیم پتانسیل و توانایي هاي کشور 
را به جهان معرفي کنیم. ما به عنوان 
ایمیدرو معتقدیم در این حوزه بیشتر 
باید س��رمایه گذاري صورت بگیرد تا 
محرکي براي چرخ هاي اقتصاد کشور 
باش��د. هدف ما این اس��ت که عقب 
ماندگ��ي معدن و صنایع وابس��ته را 
جبران کنیم. ایران از سرمایه گذاري 
چیني ها در معادن و صنایع وابس��ته 
اس��تقبال مي کن��د. این اج��لاس با 
حضور تعداد متعددي از شرکت هاي 

خارجي برگزار شد.

آيا قرار داد س�رمايه گذاري با 

شركت هاي خارجي بسته خواهد 
شد؟

مذاک��رات ج��دي با ش��رکت هاي 

خارج��ي خواهی��م داش��ت. مطمئن 
نیس��تم اما ای��ن مذاک��رات مي تواند 
پیش زمین��ه اي براي عق��د قرار داد 
باشد. بیش��تر تلاش ما این است که 
س��رمایه گذاري در حوزه داخلي و در 

معادن کشور صورت بگیرد.

در رابطه ب�ا اهميت حمل و نقل 
و ب�ه خصوص حم�ل و نقل ريلي 
در جابه جايي م�واد و محصولات 

معدني توضيح بفرماييد؟
حدود 70 درصد بار جابه جا ش��ده 
در ش��بکه ریل��ي متعلق ب��ه معادن 
اس��ت. رابطه تنگاتنگي بین راه آهن 
و ایمی��درو وج��ود دارد و مش��غول 
هم��کاري ب��ا یکدیگ��ر هس��تیم تا 
مش��کلات موجود را رفع کنیم. یکي 
از مش��کلات جدي وج��ود گلوگاه ها 
اس��ت که باید رفع ش��ود. با توجه به 
رش��دي که در صنای��ع معدني مانند 
ف��ولاد، م��س و آلومینی��وم ت��ا افق 
1404 خواهی��م داش��ت؛ حوزه ریل 
بتواند کمک کننده باش��د چون اگر 
زیر س��اخت هاي ریلي محقق نش��ود 
برنامه هاي ما هم محقق نخواهد شد.

گفت وگوی اختصاصي دوماهنامه نداي حمل و نقل ريلي با مديرعامل ايمیدرو

گلوگاه هاي ريلي، مشکلي جدي

گفت وگوی اختصاصي دوماهنامه نداي حمل و نقل ريلي با ريیس اتاق بازرگاني تهران

معدن،محركاقتصاد
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مدیرعام��ل راه آهن از اتمام طرح ATC و تراك بندي در محور هرمزگان تا پایان س��ال 1394 
خبر داد و اعلام کرد: با اجرایي شدن این مهم میزان حمل بار از 15 میلیون تن به 45 میلیون تن 

در سال افزایش خواهد یافت.
به گزارش روابط عمومي راه آهن جمهوري اس��لامي ایران؛ محس��ن پورسیدآقایي مدیرعامل راه 
آهن در حاشیه بازدید از کارخانجات گل گهر گفت: با توجه به سیاست ها وبرنامه هاي تدوین شده 

؛سیاست دولت یازدهم آن است که به هر طریق ممکن حمل بار از طریق راه آهن انجام شود.
وي افزود: در همین راستا باید به شکلي عمل شود که جابه جایي بار در جاده ها به حداقل رسیده 
و به سمت ریل برود و این در مورد معادن و کارخانجاتي که محصولات فولادي و صنعتي تولید مي 

کنند بیش تر جاي فعالیت دارد.
پورس��یدآقایي با اش��اره به توافقات صورت گرفته با متولیان ش��رکت گل گهر تصریح کرد: طي 
مذاکرات صورت گرفته مقرر ش��د تا این ش��رکت اقدام به خرید 400دس��تگاه واگن کرده و به ازاي 

این اتفاق شرکت راه آهن در موضوع حق دسترسي تخفیفات ویژه اي را براي آن در نظر بگیرد.
مدیرعامل راه آهن از اتمام طرح ATC و تراك بندي در محور هرمزگان تا پایان س��ال 94 خبر 
داد و خاطرنشان کرد: با اجرایي شدن این مهم میزان حمل بار از 15 میلیون تن به 45 میلیون تن 

در سال افزایش خواهد یافت.

معاون بهره برداري و س��یرو حرکت از رش��د 3/9درصدي حمل بار درحوزه ریلي بر مبناي 
ش��اخص تن کیلومتر خبرداد واعلام کرد: با توجه به رش��د متوس��ط GDP کش��ور ؛ سالانه 
3/5درصد رش��د داش��تیم .یعنی در حوزه حمل بار به تناس��ب افزایش تولید ناخالص رش��د 

داشته ایم.
به گزارش روابط عمومي راه آهن جمهوري اس��لامي ایران؛ حس��ین عاش��وري معاون بهره 
برداري و س��یرو حرکت در بررس��ي روند فعالیت هاي حوزه ترانزیت و برآورد میزان حمل بار 
در افق 1404 گفت: طي 20 س��ال اخیر مجموع بار حمل ش��ده در حوزه جاده اي رش��د 7/7 
درصد رشد داشته و در بخش بارنامه اي در این مدت بارحمل شده از 100 میلیون تن به 390 

میلیون تن رسیده که این آمار رشد 7/4درصدي را نشان مي دهد.
وي اف��زود: ای��ن میزان در حوزه ریلي از 18 میلیون تن بار به 35 میلیون تن بار در س��ال 
1393 رسیده که رشدي معادل 2/6 درصدي را نشان مي دهد و این میزان رشد موجب شده 

تا فاصله میان جابه جایي بار در حوزه ریل و جاده افزایش یابد.

عضو كمیسیون عمران مجلس:

تشويق ورود بخش 
 خصوصي به اجراي طرح    

با وجود نبود اعتبار 
عضو کمیسیون عمران مجلس گفت: باز شدن 
پاي بخش خصوصي به حوزه حمل  و  نقل توسط 
دولت  تس��هیل شده است و حمایت از این اقشار 
س��رمایه گذار، اتفاقي اس��ت که  در بودجه س��ال  

جاري قرار گرفته است.
ب��ه گزارش روابط عموم��ي راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران به نق��ل از فارس؛ مه��رداد بائوج 
لاهوت��ي درباره ارزیابي اس��تیضاح ارائه ش��ده از 
س��وي مجلس مربوط به وزیر راه و شهرس��ازي، 
بیان کرد:  مدیریت ها را باید مناسب با زمان مورد 
ارزیابي قرار داد؛ امروز درآمد دولت از محل نفت 
نس��بت به دولت قبل کاهش یافته اس��ت؛   دولت 
ده��م  فعالیت خود را   زماني ش��روع کرد که نرخ 
نفت هر بش��که 100 دلار  بود، اما دولت  یازدهم 
فعالیت خود  را با نفت 50 دلاري آغاز کرد  و خود 
این موضوع مدیریت مختص به خود را مي طلبد.

وي اف��زود: ورود بخ��ش خصوص��ي در ای��ن 
ش��رایط اتفاقي اس��ت که توس��ط دولت صورت 
گرفته اس��ت و در ش��رایطي که دولت بودجه اي 
براي س��رمایه گذاري ندارد به نظر مي رس��د، این 

مهم بهترین کار باشد.
عضو کمیس��یون عمران مجلس تصریح کرد: 
باز ش��دن پاي بخش خصوصي به حوزه حمل  و  
نقل توسط دولت  تسهیل شده است و حمایت از 
این اقشار سرمایه گذار، اتفاقي است که  در بودجه 

سال  جاري قرار گرفته است.
وي با اش��اره به اختص��اص بودجه  از صندوق 
توس��عه ملي براي کمک به این س��رمایه گذاران 
بخش خصوصي اضافه کرد: ارائه تسهیلات از این 
صندوق به بخش خصوصي و تداوم فعالیت ها در 
بخش مس��کن مهر با وجود اعتقاد نداشتن دولت 
یازدهم به این موضوع مواردي است که  پیگیري 

شده و نباید با دید بي انصافي به آن نگریست.
به گفته این نماینده مجلس در ش��رایطي که 
ی��ک ریال به طرح ها نرس��یده و بخش خصوصي 
در برخ��ي طرح ه��ا وارد ش��ده اس��ت، نمي توان 
انتظار داش��ت که تمام مشکلات حل شود و باید 
مدیریت ها متناسب با شرایط بررسي و نقد شود.
ب��ه گفته این عضو کمیس��یون عمران مجلس 
برخ��ي از انتقاده��اي موج��ود ب��ه وزی��ر راه و 
شهرسازي به نگاه منطقه اي و محلي باز مي گردد 
و این نوع نگاه درست نیست و ما نباید تفکر ملي 

را فداي تفکر محلي کنیم.

مديرعامل راه آهن خبرداد:

اتمام طرح ATC و تراك بندي 
محور هرمزگان تا پايان سال 13۹4

معاون بهره برداري و سیرو حركت اعلام كرد:

رشدحملباردرحوزهریليمتناسب
باتولیدناخالصملي
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گروه تراب��ری عمومی آریوا در انگلس��تان برای 
نصب نخس��تین س��امانه ی ص��دور بلی��ت مبتنی 
برای تلفن هم��راه هوش مند در صنعت راه آهن که 
استارموبایل نام دارد ش��رکت فوجیتسو را انتخاب 

کرد.
فوجیتس��و و آریوا در چارچوب قراردادی هفت 
س��اله از مارس 2016 این راهکار را پیاده س��ازی 

می کنند.
کارکن��ان آری��وا به لط��ف این فن��اوری جدید 
می توانن��د در قط��ار و ایس��تگاه های راه آه��ن ب��ه 
مس��افران اطلاعات سفرش��ان و گزینه های خرید 

بلیت را ارائه کنند.
این خدم��ات جدید در مس��یرهای  آریوا ترینز 
ولز، کراس کانتی، چیلترن ربلویز و گرند س��نترال 
ارایه می شود. پیش بینی کرده اند که استارموبایل با 
بهکرد کلی خدمات سفر، ارایه ی ابزار کاری مناسب 
ب��ه خدمه و افزایش کارایی های درآمدافزا در س��ه 

حوزه ی کلیدی برای آریوا بهبود ایجاد می کند.
دیوی��د واتکی��ن مدی��ر تج��ارت و کس��ب وکار 
آریوا می گوید: در ده س��ال گذش��ته مثل بسیاری 
از بهره ب��رداران راه آه��ن ب��ه س��امانه ی بلیت دهی 

سفارش��ی خود اتکا داش��ته ایم. اما شمار مسافران 
افزایش یافته اس��ت و می بایست راهکاری ابتکاری 
را اج��را می کردیم تا وضعیت بهتری برای خدمه و 

مسافران ایجاد می کردیم.
نصب برنام��ه ی اس��تارموبایل روی 648 تلفن 
همراه هوش مند بخش��ی از این قرار داد اس��ت که 
س��بب می ش��ود دسترس��ی به اطلاعات مسافرتی 
بی درن��گ ، برنامه ری��زی بلیت ده��ی هوش مند و 

کاهش هزینه های کلی عملیاتی آریوا میسر شود.

واتکین همچنین خاطرنش��ان کرد: با همکاری 
فوجیتس��و س��امانه ای با کاربری آسان برای صدور 
بلی��ت ایجاد می کنی��م تا به س��ریع ترین و مقرون 
ب��ه صرفه ترین وجه به مس��افران بلی��ت بدهیم و 
همچنی��ن خدم��ه را به اطلاعات م��ورد نیاز مجهز 

کنیم.
راهکار بلیت دهی مبتنی بر تلفن همراه هوش مند 
فوجیتس��و هم اکن��ون در بس��یاری از بهره برداران 

ریلی انگلستان به کار گرفته شده است.

ج��ی اس ام  هس��ته ی  ش��بکه ی  ارتق��اء  ب��رای  نوکیانت ورک��ز  ش��رکت 
ریلی)GSM-R( شرکت ملی راه آهن یونان)OSE( با سازمان زیرساخت داری 

یونان)ارگوس( قرارداد بست.
ارگوس ش��اخه ای از ش��رکت راه آهن یونان)OSE( است و برای مدیریت 
طرح ه��ای س��رمایه گ��ذاری  OSE و به خصوص طرح های��ی که به صورت 

مشترك با برنامه های اتحادیه ی اروپا تأسیس شده است.
سامانه ی ارتباطات ریلی ارتقاء یافته، کارایی عملیاتی راه آهن ملی یونان را 

بهبود می دهد تا مسافرت ریلی ایمن تر و قابل اطمینان تر ارائه دهد.
سامانه ی جدید در مقایسه  با سامانه های قدیمی قیاسی)آنالوگ( ارتباطات 
قابل اطمینان تری برای بهره برداران راه آهن و رانندگان قطار فراهم می کند و 

انتقال بی درنگ داده های نگه داری ریل را میسر می کند.
به علاوه، این ش��بکه ی ارتباطات پیش��رفته به بهره ب��رداران راه آهن امکان 
خواه��د داد هزینه ه��ای بهره ب��رداری را کاهش دهند، بر ایمن��ی بیافزایند و 

خدمات مسافرتی قابل اتکاء تری به مسافران ارائه دهند.
یوانی��س دیمیتریو رئیس کارگروه GSM-R  ارگوس می گوید: نوس��ازی 
س��امانه ی هسته ی GSM-R قابلیت گس��ترش در آینده را فراهم می کند تا 
بت��وان نیازهای جدید اروپا را برطرف کرد، خدم��ات روزآمدتری به رانندگان 
قط��ار  و نظارت کنندگان تردد ارائه داد و قابلیت نگه داری درازمدت س��امانه 

را تضمین کرد.
این قرارداد همچنین ش��امل ش��بکه ی هس��ته ی GSM-R ، برنامه های 
NT-HLR( و راه��کار  مدیری��ت داده ه��ای مش��ترکین)One-NDS و 

شبکه داری نت اکت8 نیز می شود.
طراحی ش��بکه، یکپارچگی انتها به انتهای س��امانه و اج��رای طرح نیز به 

عهده ی این شرکت است.
همس��ازی با الزمات س��امانه ی ارتباطات ریلی اروپ��ا و امکان آفرینی برای 

تحولات آتی فناوری شبکه نیز از شرایط این طرح است.
آتاناسیوس اخارکو رئیس بخش یونان نوکیا نتورکز هم می گوید: سامانه ای 
با اجرای این طرح نوس��ازی پدید می آید که گس��ترش ها و تلفیق های آتی را 
برای ارگوس میس��ر می کند. با عقد این قرارداد نه تنها از مش��تریان مان پیام 
اعتم��اد دریافت کرده ای��م بلکه پیش قراولی مان در کس��ب و کار راه آهن نیز 

تأیید شده است.

نوکيا نت ورکز شبکه ی هسته ی 
GSM-R يونان را ارتقاء می دهد

ترجمه:عباس زندباف

همکاری آريوا و فوجیتسو در سامانه ی صدور بلیت
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آذربایجان  راه آهن  شرکت 
بین الملل��ی  نمایش��گاه  در 
تراب��ری و لجس��تیک ماوراء 
خ��زر 2015 ق��راردادی ب��ه 
با  ارزش 70 میلی��ون ی��ورو 
شرکت استادلر ریل به منظور 
تحویل گرفت��ن پنج قطار دو 

طبقه کیس امضاء کرد.
واگنی  قطارها چه��ار  این 
919 نف��ر ظرفی��ت دارن��د و 
قرار است در خط بین باکو و 
سومگیت به کار روند که 43 

کیلومتر طول دارد و در دس��ت ارتقاء اس��ت. اس��تادلر همچنین قراردادی 43 میلیون یورویی در 
منطقه ی واله داوس��تا در ش��مال غرب ایتالیا برای تحویل پنج قطار س��ه واگنی دو حالتی فلیرت 
امضاء کرده اس��ت که بین آوس��تا و تورین به کار گرفته خواهند ش��د. قرار است این قطارها را که 
جدیدترین نس��ل فلیرت 3 هس��تند در سال 2018 تحویل دهند. سرعت حداکثر این قطارها 160 
کیلومتر بر ساعت در حالت ای و 140 کیلومتر بر ساعت در حالت دی است و 178 صندلی دارند.
آموزش خدمه، مستندس��ازی فنی، تأمین قطعات و نگه داری به مدت پنج س��ال هم بخش��ی از 

این قرارداد است.

 سامانه ی جديد 
 حس گر بخار برای مقابله 

 با خرابکاران نقاش 
در راه آهن سیدنی

راه آهن سیدنی در استرالیا در حال آزمایش ابزار 
جدیدی برای مقابله با نقاشی کشیدن روی بدنه ی 
قطارها اس��ت. این ابزار حس گر بخار است و به طور 
خودکار پاش��یدن افش��انه یا کش��یدن ماژیک روی 

بدنه ی قطار را شناسایی می کند.
 ای��ن اف��زاره ک��ه تله م��وش ن��ام دارد حس گر 
الکترونیکی مواد ش��یمیایی اس��ت در ش��ماری از 
قطارهای س��یدنی نصب ش��ده است و به کمک آن 
می توان خلاف کاران را در حین نقاشی کردن روی 

بدنه ی قطار دستگیر کرد.
ای��ن اف��زاره ب��وی افش��انه را ح��س می کند و 
فعال س��ازی آژی��ری نگهبانان قط��ار را فوری خبر 
می کن��د و به کمک آن تاکنون بیش از 30 خرابکار 

دستگیر شده اند.
همین ک��ه حس گرهای این افزاره فعال ش��وند 
هش��داری برای مرکز پلیس ترابری و مرکز نظارت 
بر قطارهای س��یدنی ارسال می ش��ود تا با تماشای 
تلویزیون مدار بسته خلاف کاران را شناسایی کنند.

ان��درو کنس��تانس وزی��ر ترابری و زیرس��اخت 
نیوس��اوت ولز می گوید: تله موش تازه ت��ری ابزار ما 
برای  مبارزه با کسانی است که روی بدنه ی قطارها 
نقاشی می کش��ند. آن ها متوجه نمی شوند از کجا و 

چگونه تحت نظارت هستند.
ای��ن س��امانه در مراح��ل آغازی��ن آزمای��ش و 
ش��کل گیری ق��رار دارد ول��ی امیدهای زی��ادی را 
برانگیخت��ه اس��ت. دولت اس��ترالیا در س��ال مالی 
گذش��ته 34 میلیون دلار صرف زدودن نقاشی های 
خ��لاف کاران از روی بدنه ی قطارها ش��بکه ی ریلی 
سیدنی کرده است. این رقم در سال قبل تر از آن 30 
میلیون دلار بود. هاوارد کالینز مدیرعامل ش��رکت 
قطاره��ای س��یدنی می گوید: در آغ��از کاربری این 
سامانه هس��تیم ولی موفقیت آن امکان می دهد به 
جای درمان به سراغ پیش گیری برویم. خلاف کاران 
بدانند نقاش��ی کش��یدن روی بدنه ی قطار همان و 

دستگیر شدن همان.

گروه  راه آهن چین که در حوزه ی س��اخت و س��از کار می کند برای ساخت ریل پرسرعت بین 
شهرهای مسکو و کازان روسیه قراردادی به ارزش 396 میلیون دلار امضاء کرد. در بیانیه ی این 
شرکت آمده است که طول خط ریلی پرسرعت مسکو-کازان 770 کیلومتر است و کنسرسیومی 
به رهبری ش��عبه ای از این ش��رکت به نام گروه مهندس��ی اریوان آن را می سازد. مؤسسه ی ملی 
طراحی مهندس��ی ترابری مس��کو و گ��روه طراحی مت��روی نیژنی نوگرود از دیگ��ر اعضای این 
کنسرسیوم است. نظرات بر تکمیل طرح ساخت و ساز به منظور انجام بررسی زمین فنی، مساحی 

و برنامه ریزی ناحیه ای از جمله کارهای این طرح است.
خط مسکو-کازان بخشی از راهبرد توسعه ای روسیه است و تا شهر یکاترینبورگ ادامه می یابد 
و قرار اس��ت حداکثر س��رعت در آن 400 کیلومتر در ساعت باشد. با تکمیل این خط مدت سفر 
بین این دو شهر از 14 ساعت به 3.5 ساعت کاهش خواهد یافت و قرار است تا جام جهانی فوتبال 

2018 مسکو به بهره برداری برسد.

طرح ريل پرسرعت روسیه 
در دست شركت چینی

 سفارش های ريلی استادلر 
در آذربايجان و ايتالیا
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برگزاری هشتاد و ششمین  اجلاس مجمع عمومي UIC و نهمین كنگره جهانی 
راه آهن پرسرعت

 هشتاد و ششمین  اجلاس مجمع عمومي اتحادیه بین المللی راه آهنها UIC در تاریخ 6 جولای 2015 )15 تیرماه 1394( در توکیو ژاپن برگزار
می شود.  نهمین کنگره جهانی راه آهن پرسرعت جشن دستاوردهای گذشته، طراحی آینده نیز در تاریخ 19-16 تیر 94 همزمان در توکیو )ژاپن(  برگزار شد. 

تمرکز بر فعالیت های جهانی ، چشم انداز جهانی برای توسعه راه آهن ، تصویب صورتجلسه هشتاد و پنجمین نشست برگزار شده در پاریس مورخ 2دسامبر 2014  ، 
بررسی گزارش مالی، عضویت ها و... از موضوعات مورد بحث در اجلاس مجمع عمومی خواهد بود. پیشرفتهای فنی جدید ، ساختارهای مهندسی، مدیریت ظرفیت، 

برنامه ریزی شبکه، خدمات مشتری،انرژی و محیط زیست از موضوعات مورد بررسی در نهمین کنگره جهانی راه آهن پرسرعت ژاپن است.

ش��رکت فرانس��وی تجهیزات مخابرات��ی آلکاتل-
لوس��نت با ش��رکت های راه آهن پکن و نانینگ چین 
قراردادی امضاء کرد تا ش��بکه های ارتباطات پی بستر 

راه آهن چین را ارتقاء دهد.
طب��ق ای��ن ق��رارداد ش��رکت فرانس��وی فناوری 
پیش��رفته ی فیبرن��وری در اختی��ار راه آه��ن چی��ن 
می گ��ذارد. فن��اوری ترابرد ن��وری آلکاتل-لوس��نت  
خط��وط ارتباط��ات را بهب��ود می ده��د و از عملیات 

ریلی مهم ش��امل ارتباطات عملیاتی، ارسال علائم و مراقبت تصویری پشتیبانی 
می کند تا جابجایی ایمن و به موقع مس��افران تضمین شود. آخرین نسل راهکار 
نوری DWDM آلکاتل-لوس��نت به نام س��وییچ خدم��ات فوتونی)پی اس اس( 
1830 در حلقه ی س��وم راه آهن چین راه اندازی خواهد شد که پکن را از طریق 
ش��بکه ای ریلی به طول 623 کیلومتر به ش��هرها و شهرك ها می پیوندد. در این 
راهکار جدید با پیاده سازی فناوری سرعت 10 گیگایی کارایی شبکه ی ارتباطات 

را افزای��ش می دهن��د و برای خدم��ات 100 گیگایی 
پایه ری��زی می کنن��د. در راه آه��ن نانین��گ هم این 
ش��رکت فرانسوی خط 200 کیلومتری بین شهرهای 
گیلین و لی��وژو را ارتقاء می دهد تا ش��بکه بتواند به 
ط��ور انعطاف پذیری از خدمات دارای پهنای باند زیاد 
پشتیبانی کند و تعامل آینده با شبکه های ابرفراخ باند 
س��یار را  مهیا کند. لوییز مارتین��ز آماگو مدیر عامل 
آلکاتل-لوسنت شانگهای بل می گوید: آلکاتل-لوسنت 
تعهد می کند فناوری هایی را عرضه کند که ظرفیت و کارایی ش��بکه را افزایش 

دهد و در سامانه های ارتباطات ریلی تحول و همگرایی پدید آورد.
شرکت های راه آهن پکن و نانینگ به لطف فناوری شبکه سازی نوری آلکاتل-

لوسنت  از خدمات مخابراتی بس��یار مهم برای مأموریت شان برخوردار خواهند 
ش��د و می توانن��د برای گذار ب��ه ارتباطات ریلی هوش من��د و دارای پهنای باند 

بیش تر آماده شوند.

فناوری فیبر نوری آلکاتل لوسنت  در خدمت راه آهن چین

رشد 
چشمگیر در بخش ساخت 

راه آهن عربستان سعودی
بخ��ش س��اخت راه آهن عربس��تان س��عودی، رش��د 

چشمگیری را با میانگین 10 درصد طی پنج سال گذشته 
به ثبت رس��انده اس��ت. این امر به کمک پروژه های مهم 
زیرس��اخت دولت از جمله ارتقاء ش��بکه ریلی انجام شده 
است. بین سال های 2013-2009، صنعت ساخت راه آهن 
عربس��تان سعودی نرخ رشد س��الانه 10درصدی را تجربه 
کرده اس��ت که نش��اندهنده  قدرت ب��الای بخش صنعت 
آن کش��ور و س��رمایه گذاری قابل توجه دولت پادش��اهی 
عربس��تان در بخش اقتصاد غیر نفتی اس��ت. شبکه ریلی 
الحرمین که شهر جده را به دو شهر مذهبی مکه و مدینه 

متصل می کند یا راه آهن جدید شمال- جنوب که معادن 
سنگ فسفات را به بنادر ریلی در سرتاسر کشور متصل 

می کند، موجبات رش��د تجاری راه آهن آن کش��ور را 
فراهم می آورد. دولت عربس��تان س��عودی، توس��عه 

زیرساخت های آن کشور را در قالب برنامه های پنج 
ساله خود قرار داده است. 

برگزاری 
هفتمین اجلاس وزرای حمل 

و نقل شانگهای در اوفای روسیه
هفتمین اجلاس وزرای حمل و نقل ش��انگهای )SCO( با حضور کشورهای عضو 

و ناظر در تاریخ 15-14 می 2015 در اوفای روسیه برگزار شد.
در این اجلاس علاوه بر کش��ورهای اصلی ش��امل روسیه ، قزاقس��تان، چین ، قرقیزستان ، 

ازبکس��تان و تاجیکس��تان اعضای ناظر ش��امل ج.ا.ایران، مغولستان ، افغانس��تان، سازمانهای بین 
المللی حمل و نقلی نظیر اسکاپ و IRUنیز  حضور داشتند. اجرای عملی توافقنامه میان دولتها در 
زمینه تسهیل حمل و نقل جاده ای و ریلی، توسعه سیستم حمل و نقل مشترك، تبادل اطلاعات برای 
توسعه ترافیک ترانزیت ، فعال نمودن کریدورهای بین المللی ریلی و جاده ای، مدرن سازی بزرگراهها 
و زیرس��اختهای ج��اده ای ، اهمیت حمل و نقل در توس��عه اقتصادی، حمل و نق��ل رقابتی وایمنی 
س��ازی جاده ها از مباحث مطرح شده  و مورد تاکید در این اجلاس دو روزه بود. هیات نمایندگی 
جمهوری اس��لامی ایران متش��کل از  آقایان مهدی ترابی کارشناس ارشد روابط بین الملل  راه 

آهن ج.ا.ایران  و آقای میرزا خانی رایزن اقتصادی  س��فارت ج.ا.ایران در مس��کو نیز در این 
اجلاس حضور فعالی داش��تند و در بخش گزارشات کشوری سخنرانی از توانمندیهای 

ریلی ج.ا.ایران به همراه پرزنتیش��نی از کریدورهای ریلی بین المللی عبوری از 
ج.ا.ایران برای شرکت کنندگان ارائه شد.

اعضای اصلی در پایان، پروتکل هفتمین نشست اجلاس 
وزرای حمل و نقل شانگهای را امضا کرد.

ترجمه:مهدی ترابی
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دولت اعلام كرده اس�ت در سال 
1394 قرار است سهم حمل و نقل 
ريلي 18 درص�د افزايش يابد؛ اين 

طرح را چقدر عملي مي دانيد؟
افزایش 18 درصدی س��هم حمل و 
نق��ل ریلی در س��ال 1394 با امکانات 
موج��ود ) خطوط و ناوگان ریلی ( دور 
از انتظار نیست بلکه به راحتی حداقل 

به میزان 40 درصد قابل اجرا است.
در ح��ال حاضر بی��ش از 65 درصد 

محمولات حمل ش��ده توس��ط بخش 
ریلی م��واد معدن��ی اس��ت و تنها در 
بخ��ش مواد معدنی کمتر از 50 درصد 
محمولات جابه جا شده توسط راه آهن 
حمل می شود که با رفع موارد ذیل می 

تواند به 80 درصد افزایش داد :
1 ( مش��کلات مالی بی��ن معادن و 
کارخانج��ات تولیدی ف��ولاد که اکثر 
مواقع باعث توق��ف بارگیری ریلی و از 

دست رفتن فرصت ها می شود.

بارگی��ری  امکان��ات  کمب��ود   )  2
مناس��ب ریلی در مبادی حمل ، باعث 
توقف واگن ها در مبدا  و ایس��تگاه های 

بین راه می شود.
تخلی��ه  امکان��ات  کمب��ود   )  3
مناس��ب واگن ه��ا در مقاص��د ، باعث 
توق��ف واگن ه��ای ب��اردار در مقصد و 

ایستگاه های بین راه می شود.
4 ( متصل نبودن بسیاری از معادن 

به شبکه ریلی کشور .

5 ( کمبود نیروی کش��ش و نیروی 
انس��انی باعث کن��دی س��یر و توقف 

واگن ها در مسیر حمل می شود.
6 ( نقدی کردن حق دسترس��ی راه 
آهن در مواقعی که حق دسترس��ی راه 
آهن توس��ط شرکت حمل و نقل ریلی 
به موقع پرداخت نمی شود باعث توقف 
بارگیری در مبادی می ش��ود ، این امر 
ناش��ی از ع��دم پرداخ��ت کرایه حمل 
توس��ط مع��دن ی��ا کارخان��ه فولادی 

غم نامه     ای برای تمام فصول
افزايش سهم 18 درصدي سهم حمل و نقل ريلي وعده اي است كه مسئولان 
راه آهن اعلام كرده اند. برخي از مديران و كارشناسان فعال در صنعت حمل و 
نقل ريلي معتقد هس�تند طي سال هاي گذشته رويکرد مسئولان بيشتر شعار 

گونه بوده است تا واقع گرايانه. 
در اين خصوص گفت و گويي با محمدرضا محمدی ارس�ی عضو هيات مديره 

ش�ركت راه آه�ن حمل و نقل انج�ام داديم. وي معتقد اس�ت بايد »غم نامه« 
يک واگن را از زمان واگذاری به خط بارگيری در مبدا  تا برگش�ت آن به همان 
نقطه را در ش�بکه ريلی كش�ور مورد بررسی و موشکافی قرار دهيم تا ببينيم 
چرا ش�بکه ريل دچار عقب ماندگي تاريخي اس�ت. اي�ن گفت و گو را در ادامه 

مي خوانيد.

كمبود امکانات در مبادی بارگیري  و تخلیه، باعث توقف واگن ها مي شود

گفت و گو با محمدرضا محمدي ارسي عضو هیات مديره شركت راه آهن حمل و نقل
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) صاحب کالا ( به ش��رکت حمل و نقل 
ریلی است.

موارد فوق منجر به از دس��ت دادن 
فرصت حمل و نقل ریلی شده و جبران 
آن در روزه��ای بعد بس��یار س��خت و 
ام��کان پذیر نخواهد ب��ود ، تنها با عدم 
تکرار موارد فوق در سال 1394 شاهد 
افزایش حداقل 40 درصد س��هم ریلی 

خواهیم بود.
 

با توجه به توافق لوزان و چش�م 
انداز لغو تحريم ها؛ س�رمايه گذاري 
در صنع�ت حمل و نق�ل ريلي چه 
تحولي را تجرب�ه خواهد كرد؟ چه 

راهکارهايي پيشنهاد مي كنيد؟
ب��ا لغو تحریم ها انتظ��ار می رود که 
اقتص��اد کش��ور از حالت رک��ود خارج 
ش��ود و ب��ازار تولید و کس��ب و کار و 
تجارت رونق و افزایش یابد که این امر 
در رشد حمل و نقل ریلی نیز بی تاثیر 
نخواه��د بود و نیاز به س��رمایه گذاری 
در راه آهن چند برابر خواهد ش��د ولی 
مادامی که مشکلات شرکت های حمل 
و نق��ل ریلی به عنوان س��رمایه گذار از 
پی��ش رو برداش��ته نش��ود و تضمینی 
برای بازگش��ت س��رمایه وجود نداشته 
باشد اتفاق خاصی در این حوزه صورت 

نخواهد گرفت .
در ح��ال حاض��ر متوس��ط درآمد 
ماهیانه یک دستگاه واگن لبه بلند یک 
میلیون تا یک میلیون و دویس��ت هزار 
تومان اس��ت، در حالی که یک دستگاه 
کامیون به طور متوسط ماهیانه حداقل 
9 میلیون تومان درآم��د دارد ، به نظر 
شما آیا س��رمایه گذاری در این بخش 

منطقی خواهد بود .
 

ب�ه نظ�ر ش�ما حمايت هايي كه 
توس�ط دولت ص�ورت مي گيرد به 
به�ره ب�رداران تعلق بگي�رد بهتر 
اس�ت يا به ش�ركت هاي سازنده و 

توليد كننده واگن؟
شرکت های س��ازنده و تولیدکننده 
واگن ، توان تولی��د واگن به میزان نیاز 
بخ��ش خصوصی را ندارد ، لذا به منظور 
ترغیب سرمایه گذار و بخش خصوصی 
به خرید واگ��ن بهترین راه حل دولت 

حمایت از بهره برداران است.
 

چه راهکارهاي�ي براي مديريت 

صحيح در س�ير واگن ها در شبکه 
ريلي پيشنهاد مي كنيد؟

70 درصد کالای جابه جا ش��ده در 
30 درص��د طول ش��بکه ریلی صورت 
می گیرد که این توزیع نامناسب باعث 
افزایش ترافی��ک این محورها و کندی 

سیر و حرکت واگن ها می شود.
دو خط��ه کردن این خط��وط و به 
روز کردن سامانه ی علایم  و ارتباطات ، 
تامین نیروی کش��ش کاف��ی و نیروی 
انسانی مورد نیاز به همراه برنامه ریزی 
دقی��ق در مرکز و ایجاد هماهنگی بین 
تمام��ي بخش ها و ادارات کل ) نواحی ( 
باع��ث بهبود مدیری��ت و برنامه ریزی 
صحیح در شبکه می شود ، تامین واگن 
س��الم و تجهیزات بارگی��ری و تخلیه 
مناس��ب در مبادی و مقاص��د از دیگر 
ضروریات این امر اس��ت و عدم اجرای 
صحیح هر یک از آیتم های ذکر ش��ده 

موجب اخلال در سیر خواهد شد.
 

چه پيش�نهاد هايي در خصوص 
افزايش بهره وري در س�ير واگن ها 
و كاه�ش قيمت تمام ش�ده حمل 
مي كنيد؟ همچنين چه  پيش�نهاد 
مش�کلاتي در مب�ادي بارگيري و 
تخليه از نظر نرم افزاري و س�خت 
افزاري وجود دارد و پيشنهاد شما 

در اين خصوص چيست؟
افزایش بهره وری در س��یر واگن ها 
و کاه��ش قیمت تمام ش��ده به عوامل 
بس��یار زیادی بس��تگی دارد که همه 
دست اندر کار و درگیر در فرایند حمل 

در آن سهم دارند :
1 ( دو خطه کردن خطوط راه آهن

2 ( اتص��ال مب��ادی و مقاصد بار به 
شبکه ریلی با احداث خطوط فرعی

3 ( دارا ب��ودن امکانات و تجهیزات 
بارگی��ری کافی و مناس��ب در مبادی 

حمل
4 ( دارا ب��ودن امکانات و تجهیزات 
تخلیه کافی و مناسب در مقاصد تخلیه
5 ( افزایش سرعت سیر که منجر به 
کاهش زمان رس��یدن واگن به مبدا یا 

مقصد می شود
6 ( س��الم بودن و آم��اده به کاری 

بالای واگن
7 ( در اختی��ار ق��رار دادن دپوهای 
تعمیراتی به پیمانکاران با حداقل اجاره 

بها

8 ( ح��ل یا نبود موان��ع مندرج در 
بندهای 1 و 5 سؤال اول

 
براي كاه�ش تعميرات ويژه چه 
پيش�نهاد هايي داري�د و چگون�ه 
مي ت�وان تعميرات وي�ژه را كاهش 

داد؟
به��ره برداری مناس��ب از ن��اوگان ، 
رعایت قوانین و مقررات سیر و حرکت ، 
رعایت تناژ بارگیری و فشار بر محوری 
واگن و استفاده از امکانات و تجهیزات 
تخلی��ه و بارگی��ری مناس��ب و انجام 
تعمیرات به موقع در کاهش تعمیرات 
ویژه موث��ر خواهد ب��ود . همچنین به 
منظ��ور جلوگی��ری از توق��ف طولانی 
م��دت واگن ها جهت انج��ام تعمیرات 
ویژه واگن ها پیش��نهاد می ش��ود این 
ام��ر همانن��د تعمیرات جاری توس��ط 
عوامل راه آهن جمهوري اسلامي ایران 

صورت پذیرد.
 

صحبت آخر...
توسعه حمل ونقل ریلی مورد توجه 
مقامات ارشد ، دولت و مسئولان کشور 
در یک دهه اخیر قرار گرفته و در اکثر 
سخنرانی های مهم ، یکی از موضوعات 
مطرح ش��ده مربوط به توس��عه حمل 
ونقل ریلی اس��ت ولی در اجرا چندان 
توج��ه خاصی ص��ورت نگرف��ت و به 
عبارتی به مرور به صورت ش��عارگونه 

در آمده است .
نق��ل موج��ب رش��د و  حم��ل و 
ش��کوفایی اقتصادی و توسعه کشورها 
است به طوری که رشد اقتصادی اکثر 
با توسعه حمل  کشورهای پیش��رفته 

ونقل ریلی صورت گرفته است .

متولی حمل و نقل در کشور وزارت 
راه و شهرس��ازی اس��ت که اگر توجه 
داش��ته باش��یم نامی از حم��ل و نقل 
در آن دی��ده نمی ش��ود و ب��ه تنهایی 
نیز قادر به توس��عه این بخش ) حمل 
ونقل ریلی ( نخواهد بود بلکه مشارکت 
دولت و ارگان ها و نهادهای قانونگذار 
و سایر وزارتخانه های مرتبط ) استفاده 
کنن��ده ( را م��ی طلبد ، ض��رب المثل 
ایرانی داریم که می گوید یک دس��ت 

به تنهایی صدا ندارد .
ب��دون  شهرس��ازی  و  راه  وزارت 
مش��ارکت و حمای��ت تنها ب��ه عنوان 
»مُسکن« در رفع موانع و گلوگاه های 
ریل��ی و به صورت مقطع��ی می تواند 

نقش داشته باشد .
توس��عه راه آهن و حم��ل و نقل و 
موان��ع و مش��کلات آن از چند جنبه 
بایس��تی مورد مطالعه و بررس��ی قرار 

گیرد :
1 ( آیا امکان تامین اعتبارات مورد 
نی��از برای احداث یک ه��زار کیلومتر 

خطوط جدید در کشور وجود دارد ؟
2 ( آی��ا احداث خط��وط جدید در 
چند س��ال اخی��ر توجی��ه اقتصادی 

داشته است ؟
3 ( دلای��ل ع��دم س��رمایه گذاری 
بخ��ش خصوص��ی در زمین��ه ریل��ی 

چیست ؟
4 ( دلایل نارضایتی بخش خصوصی 

فعال در این صنعت چیست ؟
5 ( آی��ا با ش��رایط موج��ود امکان 
برگشت سرمایه در بخش ریلی وجود 

دارد ؟
6 ( دلای��ل علاقه من��دی صاحبان 
کالا و صنایع ب��ه حمل ونقل جاده ای 

چیست ؟
برای رس��یدن ب��ه پاس��خ بعضی از 
س��والات فوق و سایر مواردی که به آن 
اشاره نشده باید غم نامه یک واگن را از 
زمان واگذاری به خط بارگیری در مبدا  
تا برگشت آن به همان نقطه را در شبکه 
ریلی کش��ور مورد بررسی و موشکافی 
قرار دهیم تا نقاط قوت و ضعف عوامل 
دخی��ل در ای��ن فرآیند اع��م از تولید 
کننده ، خریدار ، ش��رکت مالک واگن و 
لکوموتی��و ، راه آهن ، مب��ادی بارگیری ، 
مقاصد تخلیه و ارگان ها و سازمان های 
مرتبط با این بخش را بررس��ی و مورد 

مطالعه قرار دهیم.

نقدی كردن حق دسترسی 
راه آهن در مواقعی كه حق 
دسترسی راه آهن توسط 

شركت حمل و نقل ريلی به 
موقع پرداخت نمی شود باعث 

توقف بارگيری در مبادی 
می شود ، اين امر ناشی از عدم 
پرداخت كرايه حمل توسط 
معدن يا كارخانه فولادی 

) صاحب كالا ( به شركت حمل 
و نقل ريلی است.
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بر اس�اس بند ق تبص�ره بودجه 
سال 94، قرار بود مبالغی به عنوان 
كمک وي�ژه به بخش ريلی كش�ور 
عملياتی ش�ود آيا تاكنون اعتباری 
از اين مصوبه به ش�ركت رجا تعلق 

گرفته است؟
اعتبارات بند ق ناظ��ر براین بود که 
صرفه جویی ناشی از ورود ناوگان جدید 

به حمل ونق��ل کش��ور از مابه التفاوت 
صرفه جویی س��وخت را به حمل و نقل 
ریلی اختصاص دهند. آئین نامه اجرایی 
آن به تصوی��ب هیات وزیران رس��یده 
و از امس��ال باید اجرایی ش��ود. قاعدتاً 
عملک��رد ناوگانی که وارد این س��امانه 
شده استخراج می ش��ود و نفر کیلومتر 
مسافر حمل ش��ده معادل 15سی سی 

قیمت س��وخت در ازای هر مس��افر از 
محل ردی��ف مربوط به تبص��ره بند ق 
تخصیص می یابد. بنابراین عملکرد سال 
جاری باید اعلام ش��ود و مس��افر حمل 
شده توس��ط ناوگان جدید به تایید راه 
آهن برسد تا از شرکت ملی نفت و ستاد 
س��وخت، یارانه دریافت کنند. بنابراین 
کسی تاکنون آن را دریافت نکرده است.

روند نوس�ازی در شركت رجا به 
كندی ص�ورت می گي�رد رجا برای 
نوسازی ناوگان خود چه طرح هايی 
دارد و چه تعداد ناوگان فرسوده را 
خارج خواهيد كرد و از همه مهم تر 
مناب�ع آن از چ�ه طريق�ی تأمي�ن 

خواهد شد؟
فرایند تأمی��ن ناوگان ن��و فرایند ی 
طولانی اس��ت، یعنی مطالعه، مذاکره، 
ق��رارداد و ش��روع عملی��ات خرید طی 
فرایند ی صورت می گیرد. البته از سال 
گذشته عملیات خرید را از شرکت های 
خارجی شروع کرده ایم و امیدواریم طی 
ماه آینده به امضاء برسد یعنی در مورد 
انتخاب نوع ناوگان، نوع شرکت و تعیین 
قیمت به توافق برس��یم. پس از امضای 
قرارداد مذکور نام شرکت و کشور تولید 
کننده اعلام می ش��ود. بخشی از منابع 
آن، ازمح��ل وام صن��دوق بان��ک عامل 
اعلام ش��ده و طرح خرید ن��اوگان رجا 
مورد تصویب بانک قرارگرفته است. این 
خرید شامل 500 دستگاه واگن به مبلغ 
حدود 600 تا 700 میلیون یورو است. 
بان��ک عامل هم بان��ک صنعت و معدن 
اس��ت و تا میزان 75 درصد کل خرید 
را به صورت وام از صندوق توسعه ملی 

دریافت خواهیم کرد.

آيا با خريد واگن های دست دوم 
موافق هستيد يا خير؟

درحال حاض��ر میانگین عمر ناوگان 
ریلی کش��ور حدود سی سال است. در 
ش��رایطی که امکان ورود واگن نو نبود 
چنانچه واگن دست دوم وارداتی موجب 
کاه��ش میانگی��ن عمر ناوگان کش��ور 
می ش��د، خوب بود تا آن ها را جانشین 
واگن ه��ای 50 یا60 س��اله در کش��ور 
بکنیم اما در بح��ث کلان نباید واردات 
دس��ت دوم جانش��ین خرید ناوگان نو 
بش��ود. یعنی باید حتم��اً دو برابر واگن 
دس��ت دومی که وارد می کنیم ناوگان 
ن��و در حمل و نقل ریل��ی جای بگیرد. 
در کشوری مانند ایران با سابقه کهن و 
سرمایه گذاری که در حمل و نقل ریلی 
دارد مناسب نیس��ت که از واگن دست 
دوم استفاده کنیم. شاید کشورهایی با 
منابع مح��دود و اقتصاد ضعیف تر ناچار 
باش��ند از ناوگان دس��ت دوم استفاده 
کنن��د ول��ی با محاس��باتی ک��ه انجام 

گفت و گوي اختصاصي با مدير عامل شركت حمل و نقل ريلی رجا

ساختار فعلی راه آهن 
بايد تغيير کند

دول�ت تدبي�ر و اميد ب�رای رونق بخشِ ريلی كش�ور 
حمايت های ويژه ای را در دستور كار قرار داده و گام های 

مثبتی نيز در اين خصوص بر داشته است.
از آن جاي�ی ك�ه بهره برداری از خطوط ريلی كش�ور 
به بخش خصوصی واگذار ش�ده انتظ�ار می رود راه آهن 
جمه�وری اس�لامی اي�ران به عن�وان نه�اد حاكميتی و 
متولی بخش ريلی كشور زمينه حضور بخش خصوصی و 
سرمايه گذاری در اين حوزه را بيش از پيش هموار كند.

مدير عامل شركت حمل و نقل ريلی رجا معتقد است، 
س�اختار فعلی راه آه�ن جمهوری اس�لامی ايران   همان 
ساختاری اس�ت كه در زمان تصدی گری وجود داشته و 
باي�د تغيير يابد زيرا مانع از آن ش�ده تا بخش خصوصی 
به طور جدی و واقعی بتواند وارد عرصه س�رمايه گذاری 

در اين حوزه شود.
گفت و گوی نش�ريه با س�يد حسن موس�وی نژاد مدير 

عامل شركت حمل و نقل ريلی رجا را می خوانيد.

 با تغییر ساختار سنتی راه آهن حضور بخش خصوصی پر رنگ تر می شود
ناصرفرجی
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داده ای��م می توانیم بهترین واگن های نو 
را خری��داری کنی��م. واگن های نویی را  
که خری��داری خواهیم کرد یک س��ال 
پس از بازگش��ایی LC یا پرداخت پول 
تحویل می دهند و در مدت دو س��ال به 
ناوگان کش��ور اضافه خواهد ش��د. فکر 
می کنم با ورود این واگن ها شاهد تاثیر 
جدی در بهبود ناوگان مس��افری کشور 

خواهیم بود.

چن�دی پي�ش ش�ركت رج�ا از 
ش�ركت مس�افری به شركت حمل 
ونقل ريلی تبديل ش�د، با توجه به 
اين تغيير رويک�رد چه برنامه هايی 
برای فعاليت در حوزه باری خواهيد 

داشت؟
ش��رکت رجاء طبق مقررات راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران نمی تواند حمل 
بار انج��ام دهد اما می توانیم ش��رکتی 
برای حمل بار داش��ته باشیم. مطالعات 
لازم را برای تشکیل شرکت حمل ونقل 
ب��ار انجام داده ایم که نیازمند س��رمایه 
گذاری جدیدی خواهد بود و سهام داران 
یا صاحبان س��هام شرکت حمل و نقل 
ریلی رجاء باید در خصوص آن تصمیم 
گی��ری کند. در حال حاض��ر مطالعات 
و پیش��نهادهای ما هم حاضر اس��ت و 
امیدواریم در س��ال 94 ش��رکت حمل 
بار هم داش��ته باش��یم. به روایت دیگر 
ش��رکت رجاء نمی تواند از منابع داخلی 
خود اعتبارات حمل ب��ار را تأمین کند 
بلکه باید از طریق وام یا افزایش سرمایه 
سهام داران شرکتی برای حمل بار ریلی 

تأسیس شود.

ش�ركت های مس�افری و ب�اری 
در حوزه ريلی كش�ور برای تنظيم 
حركت قطار های ش�ان با مشکلاتی 
مواجه بودند آيا با روند فعلی موافق 

هستيد؟
در حال حاضر قریب به ده ش��رکت 
مسافری و نزدیک به 33 شرکت حمل 
بار داریم که هیچ کدام نمی توانند برنامه 
ریزی حرکت قطار ها را خودشان انجام 
دهند زی��را مق��ررات و قوانین، چنین 
اختیاری ب��ه آن ها نمی ده��د. بنابراین 
برای هماهنگ��ی و تمرکز بیش تر لازم 
اس��ت که برنامه ری��زی حرکت قطار ها 
توسط راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
انجام ش��ود و این تمرکز و برنامه ریزی 

واح��د، اجتناب ناپذیر اس��ت. در همه 
جای دنیا، زیرس��اخت ی��ا واحد برنامه 

ریزی این کار را انجام می دهد.

در خصوص افزايش س�رعت به 
ويژه در حوزه مسافری چه اهدافی 

را دنبال می كنيد؟
در م��ورد افزای��ش س��رعت، برنامه 
ریزی و س��رمایه گذاری در زیر ساخت 
ضروری است. در سال گذشته راه آهن 
اقدام��ات خوبی را انجام داد از جمله در 
مسیر تهران –مشهد بخشی ازگلوگاه ها 
که سوزن هایی با تراورس چوبی بود به 
تراورس بتنی تبدیل شد و الان زیر بار 
قرار گرفته است به همین دلیل سرعت 
بر روی س��وزن بین 40 تا 45 کیلومتر 
افزایش یافت و قطار ها نیازی به کاهش 
 ATC سرعت ندارند. همچنین سامانه
یا واپایش)کنترل( خودکار قطار که در 
اسفندماه س��ال 93 افتتاح شد در واقع 
دخال��ت انس��ان را در واپای��ش قطار ها 
کم تر می کند و در نتیجه ایمنی افزایش 
می یابد. انش��اءالله بلاك متحرك هم به 
زودی زیر بار ق��رار می گیرد که در این 
صورت ظرفی��ت خط اضافه می ش��ود 
و فاصل��ه قطار ه��ا را می توانیم به کم تر 
از ده دقیق��ه برس��انیم. در نتیجه با راه 
اندازی س��امانه واپایش خودکار قطار ها 
ب��ه افزایش س��رعت و افزایش ظرفیت 
می رسیم و امیدواریم طی سال 94 بقیه 

خطوط هم به این سامانه مجهز شود.

آي�ا ب�رای افزايش قيم�ت بليت 
قطار ها برنامه ای داريد در حالی كه 
تصور می كني�م هم اكنون قيمت ها 

به سقف خود رسيده است؟
در ح��ال حاضر متنوع ترین س��طح 
قیمت را دارا هستیم. به عنوان مثال در 
محور تهران – مشهد از 22 هزار تومان 
ت��ا 80 هزار تومان قیمت بلیت داریم و 
قطار زندگی هم ب��ا قیمت جدیدی به 
این ناوگان افزوده خواهد ش��د. تحلیل 
بنده این اس��ت که مردم به جای قطار 
ارزان تر، قطار با کیفیت بالا تر را ترجیح 
می دهن��د. طب��ق آم��اری ک��ه داریم، 
قطارهای گران تر بالا ترین ضریب اشغال 
را دارند و ظرفی��ت خالی ما بیش تر در 
قطاره��ای ارزان اس��ت عل��ی رغم این 
که در همی��ن قطارهای ارزان س��طح 
خدمات، نظافت و برخورد با مس��افران 

مانن��د قطارهای دیگر اس��ت. در حال 
حاضر قطارهای گران تر باظرفیت کم تر 
بیش تر مورداس��تقبال واقع می ش��ود. 
طبق نظرس��نجی هم که در ایام نوروز 
از مسافران به عمل آوردیم اولین دلیل 
انتخاب قطار از نظر آن ها ایمنی سپس 
راحت��ی و قیمت، عامل چهارم موثر در 
خرید بلی��ت قطار اس��ت. تحلیلی هم 
که خود ما از آمار ها داش��ته ایم س��هم 
مس��افرت به ش��دت کاهش داش��ته و 
س��هم کاهش در حمل ونق��ل ریلی از 
بقیه ش��یوه های حمل ونقل کم تر بوده 
است و این نشان می دهد مردم قطار را 
بیش تر از سایر وسایل حمل ونقل دیگر 

انتخاب می کنند.

به طور متوس�ط ضريب اش�غال 
قطار ه�ا در مس�يرهای داخلی چه 
ميزان اس�ت؟ همچنين با توجه به 
اين كه  زمانی ش�ركت رجا دولتی 
ب�ود حرك�ت دربرخ�ی محور ها به 
صورت تکليفی انجام می ش�د، آيا 
اي�ن روال همچنان ادام�ه خواهد 

داشت؟
اگر مسیرهای محلی را حذف کنیم 
که موضوعش از قطارهای بین شهری 
متفاوت اس��ت، میانگین ضریب اشغال 
قطارهای بین ش��هری 75 درصد و در 
م��ورد قطارهای 4 تخته ی��ا قطارهای 
گ��ران قیمت حدود 93 درصد اس��ت. 
در پایان س��ال 93 س��ازمان مدیریت 
پذیرف��ت ک��ه یاران��ه ب��ه قیمت های 
تکلیفی ما تعلق می گیرد و در واقع نامه 
کار شناس��ی مربوطه به امضای معاونت 
بودجه سازمان مدیریت رسید ولی این 
طرح با پایان س��ال مواجه شد و موفق 

به دریافت آن نشدیم. در   نهایت مجدداً 
ای��ن نامه به امضای وزی��ر محترم راه و 
شهرسازی رسیده و به سازمان مدیریت 
ارسال ش��ده تا یارانه مربوط به سنوات 
گذش��ته را بتوانی��م دریاف��ت کنیم. به 
نظر می رسد که مس��وولان کشور قانع 
شده اند که باید مابه التفاوت قیمت های 
تکلیفی با قیمت تمام شده را به صورت 
یارانه پرداخت کنند. برای س��ال 93 و 
94 بای��د حدود 90 میلی��ارد تومان به 

شرکت رجا پرداخت شود.

ب�ه نظ�ر ش�ما ب�رای افزاي�ش 
س�هم ناوگان حمل ونق�ل ريلی در 
جابجايی بار و مس�افر كشور دولت 

چه اقداماتی را بايد صورت دهد؟
هنوز ای��ن احس��اس را دارم که در 
حمل ونقل ریلی به اندازه تقاضایی که 
وجود دارد عرضه صورت نگرفته است. 
درست اس��ت که ضریب اشغال حدود 
75 درصد اس��ت اما درخواست سفر در 
بس��یاری از ایام غیر متقارن است یعنی 
فقط در یک مس��یر درخواست داریم و 
در مس��یر عکس آن درخواستی وجود 
ندارد. بنابرای��ن در چنین وضعیتی اگر 
بخواهیم به همه تقاضا ها پاس��خ دهیم 
ضریب اش��غال ما کم ت��ر از 60 درصد 
خواه��د ب��ود. بخش��ی از تقاضا ه��ا به 
خاطر نبود واگن مناس��ب پاس��خ داده 
نمی ش��ود. ج��دا از ای��ن ک��ه  در حال 
حاضر خدمات ما برای مس��افر مطلوب 
نیس��ت هم به لحاظ زمان سیر و هم به 
لحاظ قیمت ب��رای بعضی گروه هایی از 
جامعه که نیازمند تخفیف هستند مانند 
یا کارمندانی  بازنشستگان، دانشجویان 
که به طور مستمر مس��یرهایی را طی 
می کنند و این روش در س��ایر کشور ها 
نیز رایج است. اگر دولت در این زمینه ها 
تدابیری بیاندیش��د فک��ر می کنم تا دو 
براب��ر ظرفیت فعلی تقاض��ا برای حمل 
ونقل ریلی وج��ود دارد. در حال حاضر 
س��هم حمل ونقل ریلی حدود 8 درصد 

کل حمل ونقل در کشور است.

ش�ركت رج�ا ب�ه عن�وان بخش 
خصوصی با چه مش�کلاتی از قبيل 
قوانين و مقررات و برخی موارد بانکی 
يا سياس�ت های ج�اری در راه آهن 

جمهوری اسلامی ايران روبرو است؟
فکر می کنم بخ��ش دولتی راه آهن 

موسوی نژاد:

درست است كه ضریب اشغال 
حدود ۷۵ درصد است اما 

درخواست سفر در بسیاری 
از ایام غیر متقارن است یعنی 
فقط در یک مسیر درخواست 

داریم و در مسیر عکس آن 
درخواستی وجود ندارد
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نیاز به تجدید س��اختار اس��ت چرا که 
ساختار فعلی راه آهن تا حدودی کاملًا 
تسهیل نشده و مداخله بخش دولتی در 
اختیارات بخش خصوصی زیاد اس��ت. 
از س��وی دیگر بخش خصوصی هم در 
این حوزه بس��یار جوان است و به حوزه 
اختیارات خودش هنوز مس��لط نیست. 
ای��ن دو عامل موجب ش��ده که بخش 
خصوصی واقعی و جدید در حمل ونقل 
مسافری نداشته باشیم. سرمایه گذاران 
به دس��تگاه های ش��به دولتی وابس��ته 
هس��تند و هیچ ک��دام به ط��ور جدی 
س��رمایه گذاری نکرده اند. برای این که  
بخش خصوصی ج��دی در حمل ونقل 

ریلی داشته باشیم باید حتماً اختیارات 
بیش ت��ری ب��ه این بخش داده ش��ود و 
اجازه اعمال حق��وق مالکانه بیش تری 
به آن داده ش��ود. ای��ن زمینه ها در راه 
آهن ایجاد ش��ده ولی هنوز به نظر من 

با شرایط طبیعی فاصله دارد.

به عنوان آخرين سوال بفرماييد 
كه در دوره قبلی مديريتی رجا و راه 
آهن بحثی در خصوص فروش بليت 
مطرح شد كه راه آهن مدعی ايجاد 
س�امانه جديدی برای فروش بليت 
بود و در حال حاضر هنوز ش�ركت 
رجا ف�روش بليت را انجام می دهد. 
آيا برنامه ای برای تغيير اين سامانه 

وج�ود دارد يا طبق همين س�امانه 
فعلی فروش انجام خواهد يافت؟

در حال حاضرس��امانه ف��روش بلیت 
رجا که س��امانه آزمایش شده ای است در 
اختیار راه آهن قرار دارد که آن برای کل 
شرکت ها انجام می ش��ود اما به نظر من 
در واقع فن��اوری اطلاعات اجازه می دهد 
با حفظ حق��وق راه آهن ب��رای نظارت، 
ف��روش بلیت به طور مس��تقل توس��ط 
ش��رکت ها انجام شود تا مسافران بتوانند 
هم از طریق دفاتر مس��افرتی و هم خرید 
مس��تقیم اینترنتی به کل ظرفیت بلیت 
دسترسی داشته باش��ند. بنابراین نیازی 
نیست س��امانه یکپارچه ای که اختیارات 

ش��رکت ها را محدود می کند وارد سامانه 
بکنیم. تجربه آن در دنیا و داخل کش��ور 
وجود دارد به طور مثال شرکت های هوایی 
همی��ن گونه عمل می کنن��د. بانک های 
کش��ور هم استقلال دارند و علی رغم این 
که  بانک مرکزی نظارت س��خت گیرانه 
تری هم اعمال می کند ولی س��امانه های 
مستقل بانک  ها از طریق سامانه هایی که 
بانک مرکزی ارایه کرده مشغول فعالیت 
خود هس��تند. به هرح��ال باید تجربیات 
سایر کشور ها را مرور کنیم و سرمایه گذار 
در این حوزه اولین موضوعی که نیاز دارد 
بازرگانی مس��تقل و فروش اس��ت که در 
غیر این صورت شاهد سرمایه گذاری های 

جدی در این بخش نخواهیم بود.

توس��عه حمل ونقل ریلی بدون توانمندی وشکوفایی صنایع ریلی وشرکت های 
دانش بنیان در این حوزه میس��ر نمی شود بنابراین باید بیش از گذشته به تولید 
کنندگان وس��ازندگان ادوات،قطعات وتجهیزات ریلی توجه ش��ود تا علاوه بر رفع 
نیاز های داخل زمینه استمرار شکوفایی صنعت ریلی در کشور مهیا شود.شرکت 
آلوکاس��ت ایران ازجمله س��ازندگان حوزه ریلی اس��ت که برای اولین بار اقدام به 
طراحی، س��اخت وتولید قطعات وتجهیزات شبکه بالاسری قطار برقی کرده وهم 
اکنون از توانمندترین س��ازندگان یراق آلات شبکه بالاسری قطار برقی در کشور 
محسوب می شود. مهندس اکبر ریاحی رییس هیات مدیره شرکت آلوکاست ایران 
در گفت وگو با نش��ریه  ضمن تش��ریح فعالیت های این شرکت، موانع ومشکلات 
موجود که تولید کنندگان صنعت ریلی با آن مواجه هستند را عنوان کرده است.

شركت آلوكاست از چه سالی كار خود را آغاز كرد ودرچه زمينه هايی 
فعاليت می كند ؟

این شرکت از حدود سال 58 تولید خود را در زمینه ساخت یراق آلات خطوط 
توزیع و انتقال برق آغاز کرد وجزو اولین ش��رکت هایی اس��ت که این محصولات 
خود را به تولید انبوه رساند یعنی به شکل مهندسی کار ساخت قطعات وتجهیزات 
برقی را انجام داد.در سال 70 ضمن همکاری شرکت مسدوفر اتریش کسب دانش 
فنی کردیم واز س��ال 70 به بعد تولید یراق آلات 20 کیلو ولت به بالا یعنی 63 
کیلوولت،132 کیلوولت، 400کیلو ولتو765 کیلوولترا به عهده داشتیم.از آن زمان 
به بعد تولید یراق آلات انتقال برق در کش��ور بومی شد.ش��رکت های برق منطقه 
ای وتوزیع برق ووزارت نیرو جزو مش��تریان شرکت آلوکاست ایران بودند.در سال 
88 ش��رکت راه آه��ن آذربایجان که دارای اولین خ��ط قطاربرقی درتبریز � جلفا 
بودسفارش تعدادی ازقطعات مورد نیاز خود را به این شرکت دادکه اولین فعالیت 
ش��رکت در زمینه تولید براق آلات برای حمل ونقل محس��وب می شود.متعاقب 
آن ش��رکت متروی تهران از ما دعوت به همکاری کرد. بنابراین تعداد متنوعی از 
قطعات مورد نیاز متروی تهران را س��اختیم و سپس ساخت قطعات برای متروی 
مشهد در دستور کار قرار گرفت وحجم کار متروی مشهد ومتروی تهران افزایش 
یافت. در نهایت جزو اولین تولید کننده یا تامین کننده یراق آلات شبکه بالاسری 

قطار برقی در کشور محسوب می شویم.

ب�ا توج�ه به سياس�ت های راه وش�هر س�ازی ومتعاق�ب آن راه آهن 
جمه�وری اس�لامی ايران در زمينه برقی ش�دن خطوط تهران –مش�هد 
وتهران –اصفهان اس�ت.آيا شركت آلوكاست در راه اندازی يا تکميل اين 

دو محور نقشی دارد؟
قط��ار های برقی نس��بت به قطارهای دیزلی علاوه ب��ر کاهش آلودگی محیط 
زیست وکاهش مصرف سوخت، موجب افزایش سرعت هم می شوند. نه تنها کشور 

ريیس هیات مديره شركت آلوكاست ايران:

بعد از رفع تحريم، 
همه کارها به خارجی 
واگذار نشود
ناصرفرجی
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ایران بلکه در تمام راه آهن های پیش��رفته برقی 
کردن قطارها رویکرد جدیدی است که اتخاذ شده 
ومقرر شده محور تهران – مشهد به عنوان اولین 
خط برای این چشم انداز برقی شود و قرار داد آن 
با شرکت ایرانی و اعتباردهنده چینی بسته شده 
اس��ت. در این پروژه چون چینی ها اعتباردهنده 
آن بوده اند قرار دادی با شرکت مپنا منعقد شده 
وخود چینی ها مسئول تامین تجهیزات بالا سری 
این خط هستند. در این خصوص معترض هستم 
چرا که شرکت آلوکاست توانایی انجام آن را دارد 
وانتظار داشتیم در برقی شدن این خط از توان ما 
هم بهره مند می ش��دند.در این جا باید قدر دان 
شرکت راه آهن اذربایجان،متروی تهران،شرکت 
قطار ش��هری و بهره برداری مشهد، قطار شهری 
تبریز و قطار شهری شیراز باشیم که به ما اعتماد 
کردن��د وامور س��اخت، طراح��ی وتامین قطعات 
وتجهی��زات خود را به آلوکاس��ت دادند. بنابراین 

این انتظار را هنوز داریم که 
در انعق��اد قراردادها با توجه 
به ت��وان داخلی ودانش فنی 
بخش��ی  ایرانی  مهندس��ان 
از کار ای��ن ق��را ردادها را به 
شرکت های داخلی بسپارند.

آلوكاس�ت  ش�ركت 
در ح�وزه تولي�د وتامين 
قطع�ات وانجام مناقصات 
با چ�ه مش�کلات  خ�ود 
اس�ت  مواجه  ومعضلاتی 
وچه راهکارهايی را برای 
رون�ق هرچه بيش�تر در 
ارايه می  ريل�ی  صنع�ت 

دهيد؟
مش��کلات کمبود نقدینگی وتامین اعتبارات 
مالی در سطح کشور برای بیشتر شرکت ها وتولید 
کنن��دگان وجود دارد.البته تاکی��د من برای این 
مشکلات نیست بلکه تاکید دارم که هنگامی که 
رفع تحریم صورت گرفت ودروازه کش��ور به روی 
خارجی ها باز ش��د ش��رکت های خارجی نیایند 
وهمه کارها به آنها واگذار نش��ود،البته می دانیم 
که ش��رکتهای خارج��ی زیادی هس��تند که در 
حوزه برقی کردن راه آهن س��ابقه طولانی دارند 
ولی باید سیاس��ت هایی اتخاذ ش��ود که شرکت 
ه��ای داخلی که علاوه بر توانمندی س��اخت، در 
زمان تحریم درخط مقدم ساخت وتامین قطعات 
جانفش��انی کرده اند فراموش نش��وند ومتولیان 
برای س��اخت داخل اعتبار بیش��تری قائل شوند.
این تنها انتظار مهم ماس��ت.بنابراین با س��فارش 
کار وحمایت مادی ومعنوی شرکت های داخلی 
را تقویت کنند.مشکل دیگر 
ما دراین بخش واردات مواد 
مالی  مبالغ  وجابجایی  اولیه 
است.برخی از این مشکلات 
را ح��ل کرده ایم چراکه کار 
کش��ور را نباید رها کرد.در 
نهایت آمادگ��ی وتوانمندی 
همکاری تنگاتنگ با صنایع 
ریلی کش��ور بویژه در پروژه 
ه��ای برقی ک��ردن راه آهن 
و راه ان��دازی متروها را دارا 
هس��تیم وانتظ��ار داری��م با 
توجه ب��ه س��وابق کاری به 
صنعت ریلی کشور خدمات 

خود را ادامه دهیم.

قطار های برقی نسبت به 
قطارهای ديزلی علاوه 

بر كاهش آلودگی محيط 
زيست وكاهش مصرف 
سوخت، موجب افزايش 
سرعت هم می شوند. نه 
تنها كشور ايران بلکه 
در تمام راه آهن های 
پيشرفته برقی كردن 

قطارها رويکرد جديدی 
است.

 ناصر صوفی مدير عامل 
راه آهن شرقی بنیاد: 

چالش اصلی صنعت ريلی، 
تامین اعتبار است

حاض�ر  ح�ال  در 
فعاليت بخش خصوصي 
در ح�وزه ريل�ي دچار 
چ�ه معضلاتي اس�ت و 
به عنوان يکي ازفعالان 
قديم�ي در اي�ن حوزه 
چه راهکارهايي را براي 
حل اين مشکلات ارايه 

مي دهيد ؟
این  در  اساسي  مشکل 

حوزه پول است. اگر سرمایه گذاري صورت مي گیرد 
و این س��رمایه گ��ذاري در زمان معقولي بازگش��ت 
داش��ته باش��د این س��رمایه گذاري مفید بوده است. 
طبیعي اس��ت هر س��رمایه گذاري قبل از س��رمایه 
گ��ذاري خ��ود مطالعات��ي را در خصوص بازگش��ت 
سرمایه اش انجام مي دهد. عرف دنیا در حوزه ریلي 
این اس��ت که ظرف حداقل 5سال بازگشت سرمایه 
صورت گیرد. اما اگر به عنوان مثال س��رمایه در این 
بخش ظرف ده سال بازگردد انگیزه و جذابیتي براي 
سرمایه گذاري نخواهد داشت. فکر مي کنم مسئولان 
راه آهن باید این جذابیت را به هر صورتي که ممکن 

است ایجاد کند.

مقرر ش�ده به ازاي صرفه جويي سوختي كه 
در ريل نس�بت به جاده انجام مي ش�ود مبالغي 
به عن�وان يارانه ب�ه بخش ريلي كش�ور تعلق 
گيرد آي�ا اين مصوبات مي توان�د انگيزه بخش 
خصوصي براي س�رمايه گذاري رادر اين حوزه 

افزايش دهد ؟
این موضوع مربوط به صرفه جویي س��وخت است 
که ق��رار بود ب��ه ازاي ه��ر نفر 20 س��نت در قبال 
13 درص��د اضافه حمل مس��افر پرداخت ش��ود. راه 
آهن ش��رقي بنیاد حدود 1/5 میلی��ون نفر کیلومتر 
بیشترطي س��ال گذشته حمل کرده است که حدود  
300 هزار یورو مي ش��ود . این مبلغ عدد تاثیرگذاري 
نیس��ت زیرا وقتي قیمت یک واگن مسافري بالغ بر 
1 تا 1/5 میلیون یورو اس��ت 300 هزاریورو طي یک 
س��ال مبلغ قابل توجهي نمي شود اگر بنده به جاي 
راه آهن بودم حس��اب و کت��اب مي کردم که چگونه 
بخش خصوصي س��رمایه گذاري کند و بتواند ظرف 
5 سال س��رمایه اش را بازگرداند. پس اگر هزینه هاي 
دسترس��ي ، لکوموتیو که از بخش خصوصي دریافت 
مي کند جمع کند و با ضریب اشغال آن محاسبه کند 

ببیند دخل و خرجشان با هم مي خواند یاخیر .
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در دو س��ده ی گذش��ته ش��اهد 
اوج گیری ن��وآوری در فناوری رانش 
ریل��ی بوده ای��م. از انق��لاب صنعتی 
در ق��رن 19  تا قطارهای س��بزتر و 
جمع و جورتر آینده، فناوری راه آهن 
خطی را در گذر زمان  ترسیم کرده 
اس��ت که از گذشته، حال و آینده ی 

تحولات قطار می گذرد.
بیش از دو سده از زمانی می گذرد 
که ریچارد ترویتی��ک مهندس اهل 
کورن��وال در ش��هر معدن��ی مرتی��ر 
تیدفی��ل در ولز اخت��راع خود یعنی 

راه آه��ن را ب��ه نمایش گذاش��ت و 
تغیی��ری در جه��ان ایج��اد ک��رد. 
ترویتیک نخستین لکوموتیو بخار را 
به نمایش گذاش��ت و زمینه را برای 
انقلاب��ی در تراب��ری فراه��م کردند، 
انقلابی که با انقلاب صنعتی شعله ور 
ش��د  و کش��ف منابع جدید سوخت 
و دغدغ��ه ی فزاین��ده  ب��رای کارایی 
و عملکرد زیس��ت محیطی آن را در 

سراسر قرن بیستم به پیش راند.
به تحولات لکوموتیو در گذر زمان 
از  بدوی تری��ن موتورهای بخار اوایل 

قرن 19 تا فناوری های پیش��رفته ی 
ام��روز که هنوز به بهره برداری کامل 
نرسیده است نگاهی گذرا می اندازیم.

1804می��لادی: آغ��از عصر توان 
بخار توسط ترویتیک

ریچ��ارد ترویتیک ای��ن مهندس 
معدن، مخترع و کاش��ف انگلیس��ی 
قبل از ش��اهکار ب��زرگ ریلی اش در 
س��ال 1803 چندی��ن س��ال روی 
موتوره��ای بخار پرفش��ار کار کرده 
ب��ود و به نتایج خوب و بدی دس��ت 
یافته بود. از نمایش موفق لکوموتیو 

بخار جاده ای موس��وم ب��ه دیو بخار 
در س��ال 1802 گرفته ت��ا فاجعه ی 
گرینویچ در س��ال 1803 که انفجار 
یکی از موتورهای تلمبه ای ایس��تای 
ترویتیک چهار کشته به جا گذاشت. 
رقب��ای ترویتی��ک ای��ن حادث��ه را 
دس��ت آویز کردن��د تا بگوین��د بخار 

پرفشار پدیده ای پرمخاطره است.
ام��ا لکوموتی��و پنی��دارن ریچارد 
نخس��تین  ک��ه  وقت��ی  ترویتی��ک 
لکوموتیو بخار راه آهن شد جایگاهی 
مرکزی در تاریخ فن��اوری لکوموتیو 

نگاهی به200 سال فناوری ريلی
ترجمه:عباس زندباف
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به دست آورد. شگفت آن که نمایش 
اصلی این لکوموتیو با یک شرط بندی 
جلوه کرد. س��اموئل هامفری حامی 
کارخان��ه ی  صاح��ب  و  ترویتی��ک 
فلزکاری پنیدارن با ریچارد کراوشی 
آهن فروش 10هزار ش��یلینگ شرط 
بس��ت که لکوموتیو ترویتیک بتواند 
ده تن آهن را از فلزکاری پنیدارن به 
روستای آبرس��ینون در 16 کیلومتر 
آن طرف تر حمل کند. این لکوموتیو 
را با اس��تفاده از موتور بخار س��اکنی 
سر هم کرده بودند که چکشی را در 
فلزکاری پنی��دارن به حرکت در می 

آورد.
در 21 فوری��ه 1804 لکوموتی��و 
ترویتیک توانس��ت در چهار ساعت و 
ان��دی این حمل و نقل را انجام دهد 
تا هامفری برنده ی شرط بندی شود و 
حقانیت بخار پرفشار به اثبات برسد. 
اندکی بعد این موت��ور را به کاربری 
ثاب��ت آن در فل��زکاری برگردان��د. 
ریچ��ارد ترویتیک هرگز آن گونه که 
شایسته ی پیش��گامی اش در فناوری 
لکوموتیو ریلی باش��د ارج ندید و در 
س��ال 1933 تهی دس��ت و فراموش 
ش��ده چش��م از جهان فروبس��ت. از 
اختراع اش در س��ال 2004 یعنی دو 
قرن بع��د از نمایش موفقیت آمیز آن 
قدردانی عمومی کردند و خزانه داری 
انگلس��تان س��که ای 2 پوندی برای 
بزرگ داش��ت نام و اختراع اش ضرب 

کرد.

1812 تا 1848 : پيشرفت 
بخار

ترابری ریلی بخار که از لکوموتیو 
پنیدارن ریچارد ترویتیک به گونه ای 
فروتنانه آغاز شد به تدریج در نیمه ی 
نخس��ت قرن 19 در انگلس��تان اوج 
گرف��ت و پایه ای برای نوآوران بعدی 
ش��د. ماتیو موری در سال 1812 با 
طراحی لکوموتیو س��الامانکا قابلیت 
س��وددهی تجاری لکوموتیو بخار را 
ثابت کرد. نام این لکوموتیو برگرفته 
از نبرد سالامانکا در سال 1812 بود 
که دوك ولینگتون در آن پیروز شده 
بود. س��الامانکا برای کار در راه آهن 
میدلتون طراحی شده بود و نخستین 
لکوموتیو دو سیلندری بود. همچنین 
نخس��تین لکوموتیوی بود که در آن 

ب��رای تبدی��ل حرکت چرخش��ی به 
حرکت جلورون��ده از  محرك خطی 

چرخ دنده ای استفاده شده بود.
 

طرح لکوموتيو سالامانکا
ام��ا ج��رج استفنس��ون ب��ود که 
از تمام��ی ن��وآوران لکوموتی��و بخار 
پیش��ی گرف��ت پ��در راه آه��ن لقب 
و  مهندس��ان  از  یک��ی  و  گرف��ت 
طراحان برجس��ته ی عص��ر ویکتوریا 
ب��ود. می گویند استفنس��ون با الهام 
گرفت��ن از ترویتی��ک و م��وری بین 
س��ال های 1814 و 1826 می��لادی 
16 لکوموتیو آزمایشی برای استفاده 
در مع��دن زغال س��نگ کیلینگورت 
س��اخت که اولین ش��ان بلوخ��ر نام 

داش��ت. نام این لکوموتیو هم ریشه 
در جنگ ه��ای دوره ی ناپلئون دارد. 
اوج کار استفنس��ون ه��م لکوموتیو 
کیلینگ��ورت بیل��ی بود که تا س��ال 
1881 در راه آه��ن کیلینگ��ورت کار 

کرد.
استفنس��ون به کارش ادامه داد و 
در س��ال 1830 نخستین قطار بخار 
بین ش��هری را در مس��یر لیورپول-

منچس��تر ب��ه راه انداخت ک��ه آغاز 
انقلاب قطارهای بخار بود.هنگامی که 
استفنس��ون در سال 1848 چشم از 
جهان فرو بست شرکتی که تأسیس 
کرده بود پیش قراول راه آهن س��ازی 
در انگلستان، ایالات متحده و اروپای 
قاره ای بود. خود انگلستان به تنهایی 

راه آهنی درهم تنیده به طول 3900 
کیلومتر داشت و 30 میلیون مسافر 

را جابجا می کرد.

1879ميلادی: برقی شدن 
راه آهن

آلم��ان در اواخر ق��رن 19 کانون 
بود  برق��ی  لکوموتی��و  ش��کل گیری 
و نخس��تین قط��ار مس��افری برقی 
آزمایش��ی را  ورن��ر ف��ون زیمنس، 
مخترع و مؤس��س شرکت مهندسی 
چندملیتی زیمنس در س��ال 1879 
به نمایش گذاش��ت. ب��ا اختراع این 
قطار بود که ریل س��وم برای تأمین 
برق مطرح شد. این قطار در مسیری 
دایره ای حرکت می کرد و طی چهار 

ماه 90 هزار مسافر را جابجا می کرد.
زیمنس در ادامه در س��ال 1881 
نخس��تین خط متروی برق��ی را در 
لیخترفل��د واقع در حوم��ه ی برلین 
راه ان��دازی ک��رد و سرمش��قی برای 
راه ان��دازی قط��ار برق��ی فولکس در 
و  مودلین��گ  مت��روی  و  برایت��ون 
هینتربروهل در وین ش��د که هر دو 

در 1883 به بهره برداری رسیدند.
ترن ه��ای  از  اس��تفاده  ض��رورت 
دارای آلایندگ��ی کم تر در تونل ها و 
مسیرهای زیرزمینی مترو باعث شد 
تا در دهه های بعدی از لکوموتیوهای 
برقی اس��تفاده کنند. افزایش کارایی 
و ساده تر شدن س��اخت که با ظهور 
جریان متناوب میس��ر ش��د استفاده 

برق��ی در مس��یرهای  از ترن ه��ای 
طولانی تر و پرش��یب تر را امکان پذیر 
مهن��دس  کان��دو  کالم��ان  ک��رد. 
مجارس��تانی در پیدای��ش ریل های 
برق��ی طولانی ت��ر مثل خ��ط 106 
کیلومتری والتلینا در ایتالیا نقش��ی 

کلیدی داشت.
برق��ی  لکوموتیوه��ای  ام��روزه 
همچن��ان نقش مهم��ی در حوزه ی 
ریل��ی ایف��ا می کنن��د و قطاره��ای 
فرانس��ه،  وی  تی ج��ی  پرس��رعت 
شینکانس��ن ژاپن و آس��لا اکسپرس 
ایالات متح��ده جلوه هایی از حضور 
پرفروغ ش��ان اس��ت. ام��ا هزین��ه ی 
س��نگین برق رس��انی به لوکوموتیو، 
خ��واه از طریق ریل س��وم خ��واه از 

طریق س��یم های بالاسری، همچنان 
مانعی بر س��ر راه کاربرد گس��ترده تر 

این فناوری است.

قدمت قطار برقی به قرن 19 
می رسد

1892 تا 1945ميلادی: 
فرايند ديزلی شدن

موت��ور احتراقی فش��اری )یا موتر 
دیزل( که در س��ال 1892 توس��ط 
دکت��ر رودلف دیزل به ثبت رس��ید 
به س��رعت فکر استفاده از این روش 
جدید درون س��وز در ران��ش قطار را 
مط��رح کرد. چند دهه طول کش��ید 
تا مزیت های دیزل به طور مناس��ب 
در لکوموتیوهای راه آهن محقق شود. 
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اما تداوم تحول موتورهای دیزل که 
کارایی فزاین��ده ای پیدا می کردند و 
افزایش نس��بت توان به وزن شان در 
قرن 19 و اوایل قرن بیس��تم سبب 
شد تا لکوموتیو بخار در پایان جنگ 
جهانی دوم عملًا از دور خارج شود و 
در اواخر دهه ی 1960 در کشورهای 
توس��عه یافته خبری از آن ه��ا نبود. 
منش��اء اکثر این پیشرفت ها شرکت 
مهندسی س��ولزر س��وییس بود که 
رودلف دیزل چند س��الی در آن کار 

می کرد.
استاندارد شدن نسبی موتورهای 
دی��زل در قیاس ب��ا موتورهای بخار 
س��بب ش��د ت��ا در تولید انب��وه از 
برخوردار  بهتری  مقیاس��ی  صرفه ی 
از  دی��زل  لکوموتیوه��ای  باش��ند. 
مزیت های عملیاتی واضح بس��یاری 
برخوردار بودن��د مثل  ارزان تر بودن 
نگه داری شان، کارایی گرمایی بهتر و 

نیاز کم تر به نیروی انسانی.

لکوموتيو ديزلی
1945 تا اكنون: ظهور 

لکوموتيوهای ديزلی-برقی
همی��ن که س��یطره ی دی��زل بر 
بخار محرز ش��د دوران پس از جنگ 
ج��ولان گاه دیدگاه ه��ا و طرح هایی 
ب��رای بهکرد دانش ریلی ش��د و هر 
کدام هم موفقیت هایی داشتند. یکی 
از عجیب تری��ن ش��ان قط��ار برقی-
اتمی بود که دکتر لیل بورس��ت در 
اوایل دهه ی 1950 در دانشگاه یوتا 
پیش��نهاد کرده بود. تبعات امنیتی و 
خط��رات بی پایان ای��ن طرف و آن 
طرف بردن  راکتور هس��ته ای 200 
تن��ی با قطاری پرس��رعت ب��ه کنار، 
هزینه ی س��اخت راکتور برای قطار 
و تأمی��ن اورانیوم برای س��وخت آن 

سبب شد تا این طرح منتفی شود.
واقع گرایانه تر  برخ��ی طرح ه��ای 
مث��ل لکوموتیوهای برق��ی- توربین 
گازی توانس��تند در دوران پ��س از 
جنگ جایگاهی پیدا کنند اما دیزل 
تا به ام��روز همچنان گل سرس��بد 
است. از میان سه سامانه ی متعارف 
انتق��ال توان ک��ه برای اس��تفاده با 
موتورهای دیزل آزمایش کرده بودند 
یعنی س��امانه های هیدرولیک، برقی 
و مکانیکی، مش��خص ش��ده بود که 

س��امانه ی برقی دیزل��ی در جایگاه 
معیار قرار گرفته اس��ت. از میان این 
لکوموتیوهای دیزلی  س��ه س��امانه، 
برق��ی تا نیم��ه ی دوم قرن بیس��تم 
بیش ترین پیش��رفت را داش��ته اند و 
قس��مت اعظم لکوموتیوهای دیزلی 
در  می دهن��د.  تش��کیل  را  ام��روز 
ای��ن لکوموتیوها موت��ور دیزل یک 
مولد جریان مس��تقیم یا متناوب را 
تغذیه می کند و ای��ن مولد نیز توان 

موتورهای رانش را تأمین می کند.
برق��ی  دیزل��ی  لکوموتیوه��ای 
س��اخت  زمینه س��از  هم چنی��ن 
پیش��رفته ی  و  نوی��ن  س��امانه های 
لکوموتی��وی ش��ده اند ک��ه در آن ها 
دغدغه های زیس��ت محیطی در نظر 
گرفته ش��ده اس��ت و در اواخر قرن 
بیس��تم ظه��ور کرده اند. ای��ن گونه 

لکوموتیوها اکنون نقل محافل رانش 
ریل��ی هس��تند. مث��لًا در ترن های 
ترکیبی س��امانه ی انبارش شارژپذیر 
انرژی)RESS( را ب��ه فرایند دیزلی 
برق��ی اضاف��ه کرده ان��د ت��ا ترن ها 
بتوانند با اس��تفاده از انرژی برگرفته 
نص��ب  باتری ه��ای  ترمزگی��ری،  از 
ش��ده درون قطار را شارژ کنند. هم 
اکنون تعداد زیادی از این قطارها در 
انگلستان در دست ساخت است و در 
سال 2017 به بهره برداری می رسد.

روندهای قرن 21 : ال ان جی 
و هيدريل

دی��زل عامل رش��د س��امانه های 
راه آه��ن در سراس��ر جهان ش��د اما 
در ق��رن 21 اثرات زیس��ت محیطی 
قطارهای دیزلی به ظهور فناوری های 
لکوموتیوی منجر شد  طبیعت پسندتر 
که برخی به بهره برداری رس��یده اند و 
برخی در دس��ت بهره برداری هستند. 
ای��ن قطارها به میزان قطارهای دیزلی 
گازهای گل خانه ای و آلاینده های زیان 
باری مثل اکسیدهای نیتروژن و ذرات 

معلق تولید نمی کنند.
انق��لاب گاز ش��یل ک��ه در ایالات 
اس��ت  دادن  رخ  ح��ال  در  متح��ده 
و در جاه��ای دیگ��ر جه��ان نی��ز در 
ح��ال س��رعت گرفت��ن اس��ت توجه 
بیش ت��ر ب��ه قابلیت ه��ای گاز طبیعی 

مایع)ال ان ج��ی( برای رانش قطارها را 
برانگیخته اس��ت. با توج��ه به آن که 
قیمت ال ان ج��ی خیلی کم تر از دیزل 
اس��ت و 30 درصد کم تر آلاینده های 
کربنی و 70 درصد کم تر اکس��یدهای 
نیتروژن تولید می کنند به لحاظ مالی 
و زیس��ت محیطی مزیت دارد. چندین 
بهره بردار بزرگ قطارهای باربری شامل 
ش��رکت راه آهن ملی کانادا و شرکت 
راه آهن بی ان اس اف در سال های اخیر 
به آزمای��ش لکوموتیوه��ای ال ان جی 
پرداخته اند تا اگر مناس��ب باشد آن ها 

را به کار گیرند. مش��کلات مقرراتی و 
لجستیکی همچنان پا بر جا است ولی 
اگر انگیزه های قیمت سوخت همچنان 
قوی باش��د احتمال دارد این مشکلات 

برطرف شود.
ال ان ج��ی برخ��ی از آلاینده ه��ا را 
کاهش می دهد اما اجماع علمی بر این 
اس��ت که جهان باید برای جلوگیری از 
تغییرات خطرناك اقلیمی به انتقال به 
دوران پساکربنی بیاندیش��د. در این 
جا اس��ت که بح��ث هیدریل مطرح 
می شود. فناوری لکوموتیوی جدیدی 
که در آن به ج��ای موتورهای دیزل 
از پیل های سوختی هیدروژنی پایدار 
اس��تفاده می کنن��د ک��ه پس��ماندی 
جز آب ندارد. هی��دروژن را می توان 
از مناب��ع ان��رژی کم کرب��ن مثل باد 
ک��رد.  تأمی��ن  ان��رژی هس��ته ای  و 

طرح ه��ای پیش نمون��ه ی هیدریل را 
پژوهش��گاه های فعالی در کشورهایی 
مث��ل انگلس��تان، ای��الات متح��ده، 
ژاپن، دانم��ارك و آفریق��ای جنوبی 
اجرا کرده ان��د. جزیره ی کوچک آروبا 
متعلق ب��ه هلند در پی آن اس��ت تا 
نخس��تین ناوگان قطار هیدروژنی را 
در  مرک��ز خود ب��ه کار گیرد. برخی 
کارشناسان معتقدند هیدریل تا سال 
2050 به فناوری مس��لط رانش قطار 
در جهان تبدیل خواهد ش��د و رانش 

دیزلی را از دور خارج خواهد کرد.
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لطفا توضيحی درب�اره ی برنامه 
ه�ای ش�ركت فرازتيم�ا در س�ال 

جاری ارائه كنيد ؟
 زمانی ک��ه ما مس��ئول قطار برقی 
تهران – مشهد بودیم قصد تامین کلیه 
واگن های این مسیر را با کمک شرکت 
هایی هم چون واگن پارس و پلور سبز 
داش��تیم . طی س��ال های گذشته نیز 
فعالیت ما در ش��رکت فرازتیما منحصر 
به تهیه ناوگان برای شرکت های بهره 
بردار بوده است . اما برای سال 94 قصد 
داریم در عرصه تهیه و تامین تجهیزات 
ریلی و تامین خود ریل  برای وزارت راه 
و شهرس��ازی و نیز راه آهن جمهوری 
اس��لامی کار کنیم و در این زمینه هم 
از تولی��دات داخلی و هم مش��ارکت و 
اس��تفاده از فناوری ه��ای خارجی بهره 
خواهی��م برد ، این سیاس��ت جدید ما 
ب��رای فعالی��ت در کن��ار فعالیت های 
قبلی ماس��ت. بنابرای��ن به طور خلاصه 
فعالیت ه��ای فراز تیما در س��ه حوزه 
تهی��ه ناوگان ب��رای راه آهن جمهوری 
اسلامی و وزارت راه ،  تهیه تجهیزات و 
ماشین آلات ریلی و تامین ریل تعریف 

می شود.
 

منظورش�ما از تجهيزات ريلی ، 
كدام بخش از صنعت ريلی است ؟

تجهیزات��ی مانند جرثقی��ل ریلی ، 
ماش��ین آلات گذاشتن و برداشتن ریل 
ها ،واگن برگردان و نیز ماش��ین آلات 
تیز کردن ریل ها مورد نظر اس��ت که 
پس از مناقصه گذاری توس��ط شرکت 
راه آهن جمهوری اس��لامی و یا وزارت 
راه با همکاری ش��رکت ه��ای خارجی 
برای به دست آوردن چنین فرصت هایی 

تلاش می کنیم .

 
آيا در صورت توافق هسته ای و 
عملياتی ش�دن اين توافق فعاليت 
ه�ای ش�ركت مخصوص�ا در حوزه 
مالی هم تس�ريع و بهب�ود خواهد 

يافت؟
روابط ما در حال حاضر با ش��رکای 
خارجی مان خوب اس��ت اما طی چند 
س��ال اخیر مش��کل انتق��ال ارز و عدم 
گشایش ال س��ی به ضرر ما بوده است 
زیرا هیچ بانکی برای ما گشایش اعتبار 
نمی کند و  مجبوریم به شریک خارجی 
اعتماد کرده و صددرصد پول تجهیزات 
را بپردازی��م تا بتوانی��م قطعات را وارد 
کنیم . در نتیجه در صورت گشایش��ی 
در مذاک��رات اولین فای��ده ی آن برای 
ش��رکت ها گشایش ال  سی و استفاده 
از اعتبار بانک ها برای فعالیت است که 
به کاهش چشمگیر هزینه های تجارت 

می انجامد.

آيا شما هم مثل ديگر صنعتگران 

در اس�تفاده از اعتبارات بانکی و يا 
اعتب�ارات صن�دوق توس�عه ملی 

مشکل و چالشی داريد؟
در ح��وزه ریل��ی بخش به��ره بردار 
ش��رکت های دارای واگن هس��تند که 
ب��ار و مس��افر حمل می کنن��د ، بابت 
ای��ن کار واگن خریداری و یا تجهیزات 

ریل��ی تهیه می کنند ، بایس��تی  بهره 
برداران و تامین کنندگان  تامین اعتبار 
شوند اما در حال حاضر با توجه به بهره 
بیس��ت درصدی اعتباراتی که بانک ها 
ارائ��ه می کنن��د و نیز زمان برگش��ت 
پذیری ده س��اله، س��رمایه گذاری در 
حوزه خری��د واگن به هیچ عنوان برای 
ش��رکت های بهره بردار به��ره گیری 
از این نوع تس��هیلات صرف��ه و توجیه 
اقتص��ادی ندارد ، ب��ه همین دلیل هم 
س��رمایه گذاری در ای��ن بخش صورت 
نمی گیرد و این ش��رکت ها به واردات 
واگن های دس��ت دوم از دیگر کشورها 
روی می آورند که اغلب س��ی یا چهل 

سال کارکرد دارند.
 

پس می توان اصلی ترين مشکل 
حوزه ی كار شما را مخاطره ی بالای 
معام�لات با خارجی ها در ش�رايط 

تحريم ذكر كرد؟
بله همین طور اس��ت ، ما به نسبت 
شرکت های بهره بردار و دیگر شرکت 
ه��ا و کارخانه ه��ا در مع��رض تهدید 
داریم  ق��رار  بسیاربیش��تری  س��رمایه 
چون اصولا مح��ور و میاندار انجام این 
تعاملات هستیم و ارائه دهنده ضمانت 

به طرفین معامله هستیم .
 

برای غلبه بر اين ش�رايط سخت 
و مش�کلات چ�ه خلاقي�ت ه�ا و 

ابتکاراتی داشته ايد؟
بدی��ن منظ��ور برای ش��رکت هایی 
مانن��د واگن پ��ارس که با مش��کلات 
بانک��ی و بح��ران روب��رو بودند فرصت 
احیای دوب��اره ایجاد کردی��م با ایجاد 
ضمانت ه��ای داخل��ی ، درمدیریت و 
نیز تامی��ن قطعات به این ش��رکت ها 
کمک کردیم ، هم چنین  با اس��تعداد 
یابی از ش��رکت های خ��وب در زمینه 
تولی��د که لزوم��ا در زمینه تولید واگن 
هم فعال نبودند هم مخاطره معاملات 
خارج��ی را کاه��ش دادی��م و ه��م به 
بومی س��ازی و توانمندس��ازی شرکت 
ه��ای داخل��ی کمک کردیم. مش��اوره 
به ش��رکت های س��ازنده و وارد کننده 
واگن برای بهبود تزیینات داخلی واگن 
ها و نزدی��ک کردن ظاهر این واگن ها 
به اس��تانداردهای اروپایی هم از دیگر 
حوزه ای فعالیت ما برای کمک به رشد 

شرکت های درگیر مشکل بوده است.

مديرعامل فرازتیما در گفت و گو با دو  ماهنامه:

سرمايه گذاری در حوزه خريد 
واگن توجيه اقتصادی ندارد

محمد حس�ين قنبری از چهره های ش�ناخته ش�ده 
صنع�ت ريلی اس�ت ك�ه اكنون س�کان اداره ش�ركت 

فرازتيما را عهده دار است . 
ش�ركتی كه به گفته قنبری در سال جاری در زمينه 

تامي�ن تجهي�زات و ري�ل راه آهن تمركز كرده اس�ت. 
»ندای حمل ونق�ل ريل�ی« در اي�ام برگزاری نمايش�گاه 
صنع�ت ريلی در گفت و گويی كوتاه با قنبری به فعاليت 

های فرازتيما پرداخته است.

 با توجه به بهره بيست 
درصدی اعتباراتی كه 

بانک ها ارايه می كنند و نيز 
زمان برگشت پذيری ده 
ساله، سرمايه گذاری در 
حوزه خريد واگن به هيچ 
عنوان برای شركت های 
بهره بردار بهره گيری از 

اين نوع تسهيلات صرفه و 
توجيه اقتصادی ندارد

39 شماره 17 - تیر 94

صنایع ریلی



برنامه هايت�ان ب�راي دوران بعد از 
تحريم ها چيست؟

لکوموتیو بیش تر از هر بخش دیگری 
در راه آه��ن تحت تاثی��ر تحریم ها بود و 
اث��رات منفی و زیان باری ازجمله افزایش 
هزینه ها بر این بخش داش��ته است. لغو 
تحریم ها مي تواند ب��ه کاهش هزینه ها، 
تامین راحت ت��ر قطعات و تامین قطعات 
باکیفیت تر منجر ش��ود؛ البته در صورت 
لغو تحریم ه��ا، کاهش اث��رات منفی آن 

مدتی طول خواهدکشید.
 

ی  نح�وه  از  صناي�ع  صاحب�ان 
تخصيص اعتب�ارات بانک ها و حتی 
صندوق توس�عه ملی گلاي�ه دارند ؛ 

شما چطور ؟
هم��کاری بانک ها ب��رای س��رمایه گذاری در ای��ن زمینه 
به توس��عه و گس��ترش حمل و نقل می انجام��د. اما در ایران 
مش��ارکت بانک ها در این گونه فعالیت ها بس��یار پایین است، 
البته رفتار مس��ئولان بانک ها متفاوت اس��ت ؛ بعضی بانک ها 
هم��کاری می کنند ام��ا بعضی بانک ها علاق��ه ای به همکاری 
ندارن��د. البته با توج��ه به نرخ بالای بهره های بانکی س��خت 
می توان از اعتبارات این بانک ها اس��تفاده کرد و امیدواریم با 
کاه��ش نرخ بهره ه��ای بانکی و اس��تفاده از اعتبارات بانک ها 

مقداری از هزینه ها کاهش پیدا کند.

 س�ومين نمايش�گاه ريل�ي را كه 
چند هفته پيش برگزار ش�د چگونه 

ارزيابي مي كنيد؟
نمایشگاه امسال متفاوت و خیلی بهتر 
از نمایش��گاه های پیش��ین بود. آمارها و 
ارقامی که از مشارکت شرکت های داخلی 
و خارجی به دس��ت آمده این موضوع را 
تایید می کند. هم چنین امسال تعاملات 
بیش تری با س��ایر شرکت های حاضر در 
نمایش��گاه ص��ورت گرفت ک��ه باعث به 
وجود آمدن فرصت های جدید می شود.

طبق برنام��ه قرار بود در نمایش��گاه 
امسال قراردادی را با شرکت واگن پارس 
امضا کنیم که متاس��فانه اسناد آن آماده 
نش��د. این ق��رارداد در رابطه با تعمیرات 
اساس��ی لکوموتیو ب��ود و ب��ه زودی امضا می ش��ود، بیش تر 
مشتریان ما شرکت های داخلی هستند و نیز توان مندی های 
صنایع داخل��ی که خدمات فنی ارای��ه می کنند مد نظر قرار 

گرفته است.
ش��روع فعالیت های ما در 1388 بوده است. در همان سال 
می��زان حمل و نقل بار ما چی��زی در حدود 396 میلیون تن 
کیلومتر بوده و در س��ال 1393، چهار میلیارد و 600 میلیون 
ت��ن کیلومتر بوده اس��ت ک��ه افزایش یازده برابری را نش��ان 
می دهد و این آمار مربوط به گروه ما متش��کل از سه شرکت 

البرزنیرو، راهور نیرو و الوند نیرو است.

دولت توس�عه ريل�ی را يکی از 
اه�داف راهب�ردی خ�ود خوانده 
اس�ت. آيا حمايت ها و تسهيلاتی 
متناس�ب با اين ش�عار از س�وی 
دول�ت صورت م�ی گيرد و ش�ما 
توانس�ته ايد از منابع مالی دولتی 

برای خريد واگن بهره ببريد؟
رامین مس��عود قائم مقام ش��رکت 
واگن س��ازي تهران: انتظ��ار حمایت 
بیش��تری از طرف دول��ت برای تامین 
مناب��ع مالی خرید واگن وجود دارد به 
نحوی که چنانچه تامین بودجه 1008 
دستگاه واگن مورد نیاز مترو تهران در 
شورای اقتصاد انجام شود، این موضوع 
نه تنها باعث تامین ب��ه موقع ناوگان 
مت��رو تهران متناس��ب ب��ا طرح های 
توسعه عمرانی و آماده سازی تونل های 
خطوط مترو خواهد شد بلکه با توجه 
به سیاست شرکت واگن سازی تهران 
مبنی بر برون س��پاری ساخت بدنه و 
اقلام بومی سازی شده قطار ها به سایر 
شرکت های واگن ساز ایرانی است ، این 
طرح ها باعث رونق و اش��تغال بیش از 

ساخت 
 1008
دستگاه 
واگن 
برای 
متروی 
تهران

با توجه به نرخ بالای 
بهره های بانکی سخت 

می توان از اعتبارات اين 
بانک ها استفاده كرد و 
اميدواريم با كاهش نرخ 

بهره های بانکی و استفاده از 
اعتبارات بانک ها مقداری از 

هزينه ها كاهش پيدا كند

مشارکت بانك ها در سرمايه 
گذاری ريلی پايين است

حمل بار بخش�ی از صنعت ريلی است كه هم اكنون در 
كش�ور توسط ش�ركت های خصوصی ريلي انجام می گيرد. 
برخی از اين شركت ها كه جوان تر هستند؛ از جمله شركت 

البرز نيرو در حال توسعه فعاليت های خود هستند. مجتبی 
لطفی مدير عامل اين ش�ركت از ظرفيت ه�ا و چالش های 

صنعت ريلي گفت كه در ادامه مي خوانيد.
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200 ش��رکت کوچکتر ایرانی  خواهد 
شد. به هر صورت حمایت های مستقیم 
و غیر مس��تقیم دولت از واگن س��ازان 
کشور ، سرعت پیشبرد طرح  های ریلی 
را افزایش خواهد داد و جای اس��تقبال 

دارد.
 

موجود  چالش ه�ای  مهمتري�ن 
در صناي�ع ريلی را چه مواردی می 

دانيد؟
مهمتری��ن این چالش ه��ا » کمبود 
نقدینگی و نبود تامین به موقع و کافی 
اعتبار و منابع مالی در مقاطعی از زمان 
« ، » موان��ع اداری طولانی مدت جهت 
اختص��اص اعتب��ارات مال��ی « و »عدم 
وجود حمایت ها و تسهیلات مالی بلند 
مدت با سودهای کم برای واگن سازان« 
اس��ت و امیدواریم همچون س��ال های 
گذش��ته با ش��تاب بیش تری در جهت 
پیش��برد عملی طرح  های فعلی و آتی 
قدم برداشته و علاوه بر تامین نیازهای 
واگن داخل کش��ور این صنعت نوپا به 
حد قابل قبولی از خودکفایی برسانیم و 
زمینه صادرات واگن مترو به کشورهای 

دیگر را در مراحل بعدی فراهم کنیم.
 

تواف�ق ل�وزان و لغ�و تحريم ها 
چه تاثيری بر فعاليت های ش�ركت 
واگن سازی تهران خواهد گذاشت؟

علی رغ��م تحریم ه��ای اعمالی برای 
کشور طی س��ال های گذشته، توانسته 

اس��ت طرح  ه��ای تامین ن��اوگان مترو 
تهران و برخی مراکز استان های کشور 
را با موفقیت پیش ببرد به علاوه طبیعی 
اس��ت از آن جا که بخشی از تجهیزات 
تخصصی قطار ها از جمله سامانه ترمز، 
تراکش��ن و در، از کش��ورهای اروپایی 
خریداری می ش��ود لذا لغ��و تحریم ها 
تسهیلات بیشتری را در حوزه ارتباطات 
مستقیم با شرکت های اروپایی به دنبال 

خواهد داشت.
 

همان طور كه اشاره كرديد هنوز 
برخی قطع�ات و بخش های واگن ها 
از خارج كش�ور تامين می شود ، آن 
مجموعه جه�ت ورود فناوری های 
نوين و مش�اركت س�رمايه گذاری 
خارج�ی جهت س�اخت و توس�عه 

محصولات واگنی چه سياست هايی 
را در پيش گرفته است ؟

هم��ان گونه که قبلًا نیز گفته ش��د 
برخ��ی از س��امانه های مه��م و حیاتی 
قطار از جمله سامانه در، ترمز، ترکشن 
و... از نظر ضریب »ایمنی« بس��یار قابل 
توجه هس��تند لذا ورود به این بخش ها 
باید با احتیاط های مهندس��ی و برنامه 
ری��زی صحی��ح و بدون ب��روز خلل به 
بحث »ایمنی« صورت پذیرد از این رو 
توافق هاي اصولی با برخی شرکت های 
معتبر اروپایی جهت تش��کیل و ایجاد 
ش��رکت های س��رمایه گذاری مشترك 
در محل کارخانه ش��رکت واگن سازی 
تهران انجام شده است و این تجهیزات 
در داخل کش��ور و با نظارت سازندگان 
اروپای��ی در مراح��ل مختلف س��اخته 
خواهد ش��د. به یقی��ن موفقیت در این 
مس��یر، ضمن اش��تغال زایی و انتقال 
فناوری و دانش فنی س��اخت، استقلال 
بیش تری را در آینده برای کش��ورمان 
در حوزه ساخت ناوگان مترو به ارمغان 

خواهد آورد.
 

برای سال 1394 چه برنامه هايی 
داريد؟

ش��رکت واگن س��ازی تهران در دو 
زمین��ه اصلی »س��اخت و مونتاژ واگن 
های مت��رو« و »نگه��داری و تعمیرات 
دوره ای و اساس��ی ن��اوگان« فعالی��ت 
می کن��د ک��ه در زمین��ه » س��اخت و 

مونتاژ« افزایش س��هم بومی س��ازی و 
س��اخت داخل قطعات و مجموعه های 
ناوگان در طرح های آتی تامین ناوگان 
از مهم ترین برنامه های این ش��رکت در 
سال 1394 است به گونه ای که ضمن 
رعایت احتیاط های مهندس��ی و حفظ 
کیفی��ت قطع��ات و س��امانه ها و بدون 
بروز کوچک ترین خللی به شاخص های 
ایمنی و قابلیت اطمینان قطار ها، سهم 
بومی سازی تجهیزات قطارهای مترو از 
 EMU شرایط فعلی )برای واگن های
خط��وط زیرزمینی 39 درص��د و برای 
واگن ه��ای دو طبق��ه 55 درصد بهای 
تمام شده( در قالب یک برنامه سه ساله 

به میزان 66 درصد رسانده شود.
به ع��لاوه س��اخت و تحویل 1008 
دس��تگاه واگن مترو مورد نیاز خطوط 
مختل��ف مترو ته��ران، تامی��ن دو رام 
قطار مترو اهواز، تامین قطارهای مترو 
کرمانشاه، برنامه ریزی برای ورود به بازار 
س��اخت واگن های بین شهری به ویژه 
نوع پرسرعت و اعلام آمادگی برای ورود 
به بازار س��اخت و تعمی��رات واگن های 
مترو ش��هرهای اصفهان، شیراز، تبریز، 
مشهد و س��ایر کلان ش��هر ها از دیگر 

رئوس برنامه های این شرکت است.
 

قرارداد جدیدی برای س��اخت واگن 
داشته اید ؟

در خصوص ساخت واگن، ساخت و 
تحویل صد دس��تگاه واگن خط 2 مترو 
مشهد و س��اخت و تحویل 12 دستگاه 
واگن خط فرودگاه مهرآباد مترو تهران 
در حال انجام اس��ت و به علاوه تأمین 
و س��اخت 1008 دس��تگاه واگن مورد 
نیاز مترو تهران به شرکت واگن سازی 

تهران محول شده است
 

تامين مالی طرح  های در دس�ت 
اجرا چگونه است؟

در خصوص تامی��ن مالی طرح  های 
در دست اجرا، خوشبختانه حمایت های 
ش��هرداری تهران و شرکت مترو تهران 
در س��ال های اخیر، از مش��کلات مالی 
این شرکت کاسته اس��ت و امید است 
ب��ا تصویب اعتب��ارات مال��ی این طرح  
در ش��ورای اقتصاد، عملی��ات اجرایی 
طرح ه��ای جدید  هرچه زود تر ش��روع 

شود.

ساخت و تحويل صد 
دستگاه واگن خط 2 مترو 

مشهد و ساخت و تحويل 21 
دستگاه واگن خط فرودگاه 
مهرآباد مترو تهران در حال 
انجام است و به علاوه تامين 
و ساخت 8001 دستگاه واگن 

مورد نياز مترو تهران به 
شركت واگن سازی تهران 

محول شده است.
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ريیس كمیته ترانزيت راه آهن:
آمادگي راه آهن در 
جهت افزايش حمل 

و نقل ريلي و توسعه 
ترانزيت بارهاي 

ازبکستان

عضو هیات مدی��ره و رئیس کمیته 
ترانزی��ت راه آهن درحاش��یه اجلاس 
کمیس��یون مشترك ایران و ازبکستان 
با وزیر اقتصاد س��رمایه گذاري خارجي 
ازبکس��تان دیدار و آمادگ��ي راه آهن 
جمه��وري اس��لامي ای��ران در جهت 
افزای��ش حمل و نقل ریلي و توس��عه 
ترانزیت بارهاي ازبکستان را اعلام کرد.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمه��وري اس��لامي ای��ران؛ غ��راوي 
درخصوص دی��دار با غن��ي اوف وزیر 
اقتص��اد و س��رمایه گ��ذاري خارجي 
ازبکستان گفت: دراین جلسه در مورد 
راهکارهاي اس��تفاده بهینه از ظرفیت 
هاي ریلي مس��یر ای��ران جهت انتقال 
بارهاي ازبکس��تان از جمل��ه ترانزیت 

پنبه و کود شیمیایي تبادل نظر شد.
ای��ن  در  همچنی��ن  اف��زود:  وي 
مذاکرات جهت توسعه و افزایش حمل 

و نق��ل ترانزیت پنبه ب��ه میزان 400 
هزار ت��ن و انواع کود ب��ه میزان 300 
هزار تن در سال جاري توافق و طرفین 
در مورد افزایش ترانزیت کود تا سقف 
یک میلی��ون تن در س��ال هاي پیش 
رو تاکی��د کردند.عض��و هیات مدیره و 
رئیس کمیته ترانزیت گفت: در نتیجه 
این مذاکرات اقدامات عملي از س��وي 
راه آهن ازبکس��تان درحال انجام است 
به گونه اي که در روزهاي اخیر شاهد 
افزای��ش حمل کود در حجم بالایي به 
ایران هس��تیم و از ابتداي س��ال تا به 
ام��روز در حدود 60 ه��زار تن کود به 

بندرعباس ترانزیت شده است.
گفتني اس��ت غراوي ک��ه به همراه 
هیات ای��ران در معی��ت وزیر صنعت 
وتجارت همراه عازم ازبکستان شده بود 
در حاشیه اجلاس کمیسیون مشترك 
ایران و ازبکس��تان در خرداد ماه سال 
جاري درتاشکند علاوه بر انجام نشست 
جداگانه با آقاي غني اوف وزیر اقتصاد 
و سرمایه گذاري خارجي ازبکستان در 
جلسه مش��ترك با شرکت هاي بخش 
خصوصي ریل��ي- جاده اي و بازرگانان 
حضور یافته و به س��والات و مشکلات 
بخش خصوصي در ارتباط با راه آهن و 

امور ریلي پاسخ داد.

مديركل راه آهن گرگان اعلام كرد:
ورود 4۵ واگن محموله 

كود شیمیايي از مرز 
اينچه برون

مدیرکل راه آهن گرگان از ورود 45 
واگن حامل کود ش��یمیایي به ایران از 
مرز اینچه برون خبر داد و گفت: کلیه 
امور گمرک��ي و تخلیه این محموله در 

کوتاه ترین زمان ممکن انجام شد.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ای��ران، محمدرضا 
قربان��ي در خصوص ورود محموله کود 
ش��یمیایي گفت: در تاریخ 7 خردادماه 
تعداد 15 واگن محمول کود شیمیایي 
پ��س از آن در 3 مرحل��ه و هر مرحله 
10 واگ��ن محموله کود ش��یمیایي از 
مرز اینچه برون وارد کش��ور ش��د که 
این واگن ها متعلق به شرکت راه ترابر 
طوس بوده اند. وي افزود: پس از ورود 
ای��ن واگن ها فرآیند کار گمرکي آن ها 
در کوتاه تری��ن زم��ان ممک��ن انجام و 
تعداد 15 واگن در گرمسار و 30 واگن 
آن در گ��رگان تخلیه ش��دند. مدیرکل 
راه آهن گ��رگان تصریح کرد: در تاریخ 
26 خ��رداد ماه این واگن ها تحویل راه 

آهن ترکمنستان شد و در حال حاضر 
تعداد 25 واگن محموله کود شیمیایي 
در آستانه قزاقستان بارگیري شده و به 
سمت ایران در حرکت است. وي افزود: 
طبق جلس��ات برگزار ش��ده با شرکت 
هاي سیماني مقرر شد تا این واگن ها 
پس از تخلیه در مسیر بازگشت نسبت 
به حمل کالاي سیمان صادراتي اقدام 
کنند که با این اتفاق علاوه بر تسریع در 
فرآیند حمل و نقل شاهد رشد کالاهاي 
صادراتي غیر نفتي خواهیم بود. قرباني 
خاطرنش��ان کرد: با توج��ه به کاهش 
زم��ان تخلیه و بارگیري کالاها در حال 
حاضر رغب��ت زیادي در میان صاحبان 
کالا و بار و تجار براي اس��تفاده از ریل 
به منظور جابجایي بار ایجاد شده است.

مدير كل راه آهن آذربايجان:
بررسي راهکارهاي 

افزايش ترانزيت 
ريلي در نشست مرزي 

راه آهن هاي ايران و 
تركیه

مدیر کل راه آهن آذربایجان شرقي 

جزييات يك تصميم نامتعارف درباره طرح قطار حومه ای تهران- ورامين- گرمسار در دولت گذشته

طرح قطارحومه اي تهران – ورامين – گرمسار در سال 91 با وجود پيشرفت بيش از 
70 درصدي زيرسازي با تصميم ناگهاني در بازديد رئيس جمهور وقت با موضوع تبديل 
خط�وط درحال احداث راه آهن در حريم راه آهن به مترو مواجه ش�د. تصميمي كه با 
وجود عدم انطباق با قوانين كه از سوي رئيس مجلس شوراي اسلامي نيز مورد تاكيد 

قرار گرفت برخلاف قانون جنبه اجرايي به خود گرفت.
به گزارش روابط عمومي راه آهن جمهوري اسلامي ايران، حمل و نقل حومه اي ريلي 
گونه اي از حمل ونقل است كه ارتباط بين كلان شهرها را با شهرهاي كوچک تر اطراف 
خود تامين مي كند و به مسافراني كه سفرهاي روزانه عمدتاً به قصد كار و تحصيل از 

شهرهاي حومه اي به شهرهاي مادر را دارند خدمات  ريلي ارائه مي كند.
در اين راستا اقداماتي در حومه شهر تهران به عنوان كلان شهر ايران براي خدمات 
رس�اني به مردم صورت گرفته كه ايجاد ظرفيت مناسب در زيرساخت هاي راه آهن به 
منظور ارائه خدمات بيش تر و اس�تفاده حداكث�ري از قطار حومه اي راه آهن جمهوري 
اس�لامي ايران در مسير حومه اي تهران-ورامين- گرمسار با حاشيه هايي همراه بوده 

است كه تاريخچه اين مسير ريلي در اين گزارش بررسي شده است.
تدوي�ن طرح ريلي تهران – ورامين – گرمس�ار براس�اس گ�زارش توجيه فني و 
اقتصادي بود كه در س�ال 86 عمليات اجراي آن توس�ط ش�ركت راه آهن جمهوري 

اسلامي ايران آغاز شد.
بر اساس اعلام بخش فني اجرايي قطار حومه اي شركت راه آهن جمهوري اسلامي 
ايران، راه آهن حومه اي هيچ گاه مانعي براي احداث متروي تهران – ورامين – گرمسار 
نبوده و نمي شود بلکه آن چه راه آهن از ابتدا با اتکا به ادله فني و قانوني عنوان داشته 
است عدم امکان استفاده از حريم راه آهن به منظور احداث خط مترو است به طوري 
كه در جلس�ات مختلف فني با ارائه مدارک فني و اس�تانداردهاي مربوط اين موضوع 

تبيين شده است.
سوابق و مستندات طرح ريلي تهران – ورامين نشان مي دهد كه پس از شروع طرح 
قطارحومه اي تهران – ورامين – گرمسار توسط راه آهن جمهوري اسلامي و پيشرفت 
بيش از 70 درصد زيرسازي طرح در سال 91 با تصميم ناگهاني در يکي از بازديدهاي 
رئي�س جمهور وقت )قبل از انجام بررس�ي كارشناس�ي لازم( موضوع تبديل خطوط 
درحال احداث راه آهن در حريم راه آهن به مترو اعلام شد و طي مصوبه هيات وزيران 
وقت اين موضوع مصوب شد، وليکن اين مصوبه از سوي رئيس مجلس شوراي اسلامي 
به دليل عدم انطباق آن با قوانين لغو شد. در اين شرايط و بدون انجام تشريفات قانوني 
لازم براي تحويل كار از پيمانکاران قبل، پيمانکاران جديد انتخاب و در همان محدوده 

برخلاف قوانين و مقررات شروع به فعاليت كرده اند.

راه آهن حومه اي هیچ گاه مانعي براي احداث مترو نبوده است
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ب��ا اش��اره به رش��د 63 درص��دي این 
اداره کل در بخ��ش ترانزیت در س��ال 
گذش��ته درخصوص نشست مرزي راه 
آهن ترکیه و ایران گفت: تمام مس��ایل 
حم��ل و نقل ریلي دو کش��ور از جمله 
تع��داد واگن ها ، تناژ بارهاي ارس��الي ، 
مقررات و همچنین مس��ایل گمرکي و 
فني واگن ها مورد در این نشست مورد 
بررس��ي و تجزیه و تحلیل قرار خواهد 

گرفت.
موس��وي تصری��ح کرد، قرار اس��ت 
راهکارهاي افزایش میزان حمل و نقل 
ریلي میان دو کش��ور با توجه به هدف 
گذاري مدیران عام��ل راه آهن ایران و 
ترکیه در نشس��ت فروردین ماه 1394 
آنکارا که مقرر ش��ده تا در سال 2016 
،  450 ه��زار تن بار حمل ش��ود مورد 

بررسي قرار گیرد.
وي اف��زود : ع��لاوه ب��ر راهکارهاي 
افزای��ش حم��ل و نقل ریلي، مس��ایل 
مختل��ف ام��ور مس��افري و همچنین 
ش��رایط قطارهای��ي که از کش��ورهاي 
اروپایي عب��ور کرده و به ایران مي آیند 
م��ورد تجزی��ه و تحلیل ق��رار خواهد 

گرفت.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران؛ میر حس��ن 

موسوي– مدیر کل راه آهن آذربایجان 
شرقي، در خصوص نشست روساي راه 
آهن ای��ران و ترکیه گفت :  بر اس��اس 
موافقتي که می��ان دو رییس راه آهن 
ایران و ترکیه در س��ال 1989 به عمل 
آمده و مقرر ش��ده نشست مرزي هر 6 
ماه یک بار در کش��ور ای��ران و ترکیه 
می��ان مدیر راه آهن ترکی��ه، مدیر راه 
آه��ن منطقه پنج مالاتیا و مدیرکل راه 

آهن آذربایجان شرقي برگزار شود.
وي افزود : در این نشست دو روزه که 
از امروز آغاز شده ایران میزبان مدیرکل 
منطقه پنج مالاتی��ا با هیات همراه که 
متشکل از روساي ادارات بهره برداري 
ناوگان و امور مس��افري مالاتیا اس��ت 

خواهد بود.
موسوي بررسي مفاد پروتکل تنظیم 
ش��ده در شهر مالاتیا را دستور کار این 
نشست مرزي عنوان کرد و گفت : علاوه 
بر این تمام مس��ایل حمل و نقل ریلي 
دو کش��ور از جمل��ه تع��داد واگن ها و 
تناژ بارهاي ارس��الي از ترکیه به ایران 
و بالعکس، مق��ررات مربوط به واگن ها 
و همچنی��ن مس��ایل گمرک��ي و فني 
واگن ها مورد بررسي و تجزیه و تحلیل 

قرار خواهد گرفت.
موس��وي تصری��ح کرد، قرار اس��ت 

راهکارهاي افزایش میزان حمل و نقل 
ریلي میان دو کش��ور با توجه به هدف 
گذاري مدیران عام��ل راه آهن ایران و 
ترکیه در نشس��ت فروردین ماه س��ال 
1394 آنکارا که مقرر ش��ده تا در سال 
2016 ،  450 هزار تن بار حمل ش��ود 

مورد بررسي قرار گیرد.
وي اف��زود : ع��لاوه ب��ر راهکارهاي 
افزای��ش حم��ل و نقل ریلي، مس��ایل 
مختل��ف ام��ور مس��افري و همچنین 
ش��رایط قطارهای��ي که از کش��ورهاي 
اروپایي عب��ور کرده و به ایران مي آیند 
م��ورد تجزی��ه و تحلیل ق��رار خواهد 

گرفت.
بر اس��اس آمار سال 1393، راه آهن 
آذربایج��ان در بخش ترانزیت نس��بت 
ب��ه س��ال 1392 ، رش��د 63 درصدي 
را تجرب��ه کرده و در تلاش هس��تیم تا 
ب��ا توجه به برنامه ری��زي هاي صورت 
گرفته در سال جاري نیز شاهد افزایش 

و رشد چشم گیر آن باشیم.

طرح مشترک ريلی 
اردن، عراق و مصر

وزرای حم��ل و نق��ل کش��ورهای 

مص��ر، اردن و عراق در امان به بحث و 
تبادل نظر درخصوص طرحی ریلی به 
منظور اتصال سه کشور پرداختند. این 
ام��ر به افزایش رش��د اقتصاد و تجارت 

کشورهای مذکور کمک خواهد کرد.
عبدالله انسور، نخست وزیر اردن بر 
اهمیت اتصال کشورهای مشرق زمین 
به ش��مال آفریقا از طریق سامانه ریلی 
تاکید ک��رد که به ط��رز قابل توجهی 
تج��ارت و رش��د اقتص��ادی را در این 

کشورها افزایش خواهد داد.
س��لمان جاسم، معاون وزیر حمل و 
نقل عراق با حضور نخست وزیر اردن و 
وزیر حمل و نقل مصر، ابراهیم دمیری 

در این جلسه شرکت داشتند.

راه اندازی قطار ويژه  
گردشگری در ايران

قطار »هزار و یک شب«، قطار ویژه  
گردشگری در ایران راه اندازی می شود.

نماینده شرکت آلمانی قطار »هزار و 
یک ش��ب« گفت: تخصص این شرکت 
آلمانی اجرای سفرهای منحصر به فرد 
روی ریل و آب در قاره های آسیا، اروپا 
و افریقا است. شاید قطار این شرکت با 

ب�ر اس�اس آن چه بخش فني اجراي�ي قطار حومه اي ش�ركت راه آهن جمهوري 
اس�لامي اعلام مي كند پس از تحويل طرح به متروي تهران، مس�تندات طرح نشان 
مي دهد پيش�رفتي در بخش زيرس�ازي انجام نشده اس�ت و هر كدام از جبهه هاي 
كاري اصلي طرح كه مانع بهره برداري طرح در مسير بحراني كار بوده نظير تقاطع 15 
خرداد، تقاطع امام رضا)ع( و ايستگاه ورامين و برخي ديگر پيشرفت صفر درصدي 
در اين دوره داش�ته اس�ت اين در حالي اس�ت كه راه آهن جمهوري اس�لامي ايران 
هيچ مانعي در اين جبهه ها نبوده اس�ت. نتايج مطالعات و بررس�ي هاي انجام شده 
در كش�ورهاي داراي الگوي موفق درزمينه حمل و نقل ريلي نش�ان مي دهد دراين 
كشورها انواع حمل ونقل ريلي 1- درون شهري -2 بين شهري -3 حومه اي تعريف 

مشخص دارند و با ويژگي هاي متفاوت وجود دارند.
روش حم�ل و نقل ريلي حوم�ه اي داراي ويژگي هاي متفاوت از حمل و نقل ريلي 
بين ش�هري و حمل و نقل ريلي درون شهري است و مشخصه هايي نظير 1- هدوي 
پايين يعني به طور عاميانه بايد گفت مدت زماني را كه بايد در ايستگاه به انتظار قطار 
نشس�ت تا قطار بعدي برس�د )خصوصا درزمان اوج سفر( 2- ناوگان مناسب وبرقي 
)درافق طرح( 3- رس�اندن مردم به مراكز ش�هرها 4- داراي ارتباط مناسب با ساير 

شقوق حمل و نقل و غيره كه از ويژگي هاي آن است.
لازم به تاكيد اس�ت نگاه راه آهن به توس�عه قطارهاي حومه اي با اين ويژگي ها و 

منطبق بر استاندارهاي جهاني است.
نکته قابل تامل آن كه منطق حاكم بر توس�عه و مديريت در كش�ورهاي پيش�رو 

در زمينه حمل و نقل ريلي شامل )مترويي، حومه اي و بين شهري( برخلاف آن چه 
تصويرسازي در كشورمان مي شود به شرح زير است:

1- در كشور فرانسه خطوط حومه اي بانام RER شناخته شده و متولي توسعه، راه 
اندازي و بهره برداري از آن راه آهن ملي فرانسه )شركت SNCF( است.

2- در كشور اسپانيا خطوط حومه اي با نام سركانياس شناخته شده و متولي آن 
راه آهن ملي اسپانيا شركت RENFE است.

3- در كشور بلژيک نيز خطوط حومه اي با عنوان RER شناخته شده و متولي آن 
راه آهن ملي بلژيک SNCB است.

4- در كشور آلمان ، ايتاليا و ... متولي سامانه  حمل و نقل حومه اي راه آهن ملي 
اين كشورها است.

م�وارد ف�وق تنها مثال هايي از س�اختار توس�عه و بهره برداري از س�امانه  حمل 
و نقل حومه اي در دنيا اس�ت كه نش�ان مي دهد اساساً در اين كش�ورها براي ارائه 
خدمات رس�اني حومه اي به جاي كنار گذاشتن راه آهن هاي ملي، با ايجاد ظرفيت در 
آن ها و تعريف حمل و نقل حومه اي متمايز از حمل ونقل ريلي بين ش�هري، اقدام به 

برنامه ريزي و توسعه در قالب راه آهن هاي ملي كرده اند.
در حال حاضر وزير راه و شهرس�ازي با اتکا به مباني پذيرفته ش�ده فني تصميم 
به توس�عه خدمات رس�اني ريلي حومه اي دارد و در اين زمينه به راه آهن جمهوري 
اسلامي ايران تکليف شده است با انجام مطالعات پايه و با استفاده از ظرفيت موجود، 

توان خود را براي ارتقاي اين خدمات رساني به كار گيرد.
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عنوان »هزار و یک شب« که به تازگی 
سفری به ایران داشته به اندازه ی قطار 
مجاری »عق��اب طلایی« لوکس نبوده 
باش��د، اما مسافرانش به همان اندازه از 
س��فر خود با این قطار تُ��رك که مبدا 
حرک��ت آن اس��تانبول ب��ود، رضایت 

داشتند.
س��فر با قطار ترُك هزار و یک شب 
که به اعتقاد مجری��ان این طرح، جزو 
قطاره��ای تجمل��ی به ش��مار می آید، 
هزین��ه ای در ح��دود 4300 تا 7000 
یورو را در بر می گیرد، البته این هزینه 
فقط شامل سفر با قطار نمی شود، بلکه 
اقامت در هتل، غذا و گش��ت را هم در 

بر می گیرد.
استقبال گردش��گران اروپایی برای 
س��فر با قطار ب��ه ایران، مدی��ران این 
شرکت آلمانی را که تخصصشان اجرای 
سفر با قطار و کشتی های کروز است بر 
آن داشته تا قطاری صرفاً برای گردش 

در خاك ایران اختصاص دهد.
 Frank( نیگ م��ن  فران��ک 

Niggeman(، نماینده این ش��رکت 
آلمان��ی که با مش��ارکت یک ش��رکت 
گردش��گری ایرانی برای نخس��تین بار 
قطاری را به همراه تعدادی گردش��گر 
خارج��ی از اروپ��ا ب��ه ای��ران آورد، در 
این باره گفت: می خواهیم مس��یر سفر 
گردش��گران با قطار را در ایران توسعه 
دهی��م، هرچند فعلًا در س��ال فقط دو 
برنامه یک��ی در بهار و دیگری در پاییز 
می توانیم اجرا کنیم، چون زمانی برای 
هماهنگی ه��ا لازم داری��م، ولی هدف 

نهایی توسعه ی این سفرها است.
مس��یر تعری��ف ش��ده ب��رای قطار 
گردش��گری »ه��زار و ی��ک ش��ب«، 
اس��تانبول - تهران اس��ت، قطار بعد از 
هفت روز گش��ت در ترکیه و همچنین 
س��فر در امت��داد بخش��ی از راه آه��ن 
بغداد افس��انه ای به ایران می رسد و در 
شهرهای زنجان، یزد، اصفهان، شیراز و 

تهران توقف می کند.
ظاهراً شرکت آلمانی تصمیم گرفته 
این مس��یر را توس��عه دهد تا مسافران 

این قطار در شهرهای دیگری هم توقف 
داشته باشند. »نیگ من« می گوید: قرار 
است مسیرهای جدیدی به برنامه سفر 

این قطار اضافه شود.
او از برنام��ه ی این ش��رکت آلمانی 
برای راه ان��دازی قطار گردش��گری در 
خاك ای��ران خب��ر می ده��د و اضافه 
می کن��د: می خواهیم ش��هرهایی مثل 
کرمان و مش��هد را هم به برنامه س��فر 
قطار در ایران اضافه کنیم، برای همین 
ب��ه این فک��ر می کنیم که ی��ک قطار 
وی��ژه ی گردش��گری در ایران داش��ته 
باش��یم. نماینده این ش��رکت فعال در 
زمینه س��فرهای ریلی و دریایی ادامه 
می دهد:  از دو س��فری ک��ه برای ایران 
برنامه ریزی شد، استقبال خوبی صورت 
گرفت. البته بیش تر مسافران دید منفی 
ب��ه ایران دارن��د که آن را از رس��انه ها 
گرفته اند؛ ولی جای خوش بختی است 
که وقتی ب��ه ایران می آیند نظرش��ان 

عوض می شود.
با این طرح سعی می کنیم دریچه ای 

جدی��د به روی مردم جهان باز کنیم تا 
واقعیت های ایران را به همه مردم نشان 
دهیم. قطارهای گردشگری این شرکت 
آلمان��ی در مس��یرهایی چون مس��کو 
چین، جاده ابریشم، آفریقای جنوبی و 

تبت سفر دارند.

حمايت بانک توسعه 
تركیه از طرح های 

راه آهن اردن
در راستای برگزاری مناقصه ساخت 
راه آهن بین ش��هرهای زرق��اء و امان، 
بانک توس��عه ترکیه در نظ��ر دارد در 

تامین مالی این طرح مشارکت کند.
مهندس��ان کش��ور ترکیه به منظور 
ارزیاب��ی عملی��ات مورد نی��از و برآورد 
هزینه های این طرح در حال ساخت به 

اردن اعزام شده اند.
با افزایش گردشگری در این کشور تا 
50 درصد طی چندسال اخیر، فرودگاه 
بین الملل��ی ملکه علیا ب��ا هدف بهبود 
بازده��ی و کارآیی تعمیر و بازس��ازی 
می ش��ود. راه آه��ن حم��ل و نقل بین 
شهری جدید، بخشی از سرمایه گذاری 
700 میلی��ون دلار آمری��کا در ای��ن 
فرودگاه اس��ت. درحال حاضر، تنها راه 
دسترس��ی از ف��رودگاه به مرکز ش��هر 
امان به طول 35 کیلومتر، با تاکس��ی 
یا اتوبوس اس��ت. همچنی��ن اردن 70 
میلیون دین��ار اردن از تخصیص مالی 
 )GCC( شورای همکاری خلیج فارس
را ب��ه تامین مالی س��اخت خط ریلی 
دیگر به منظ��ور جابجایی مواد غذایی 
فله ای از عقبه به انبارهای شهر جویده 

اختصاص داده است.

حمل در مجموع يک 
 میلیون تن گندم

و آهن از طريق مسیر 
ريلي اينچه برون

اقتص��ادي  اج��لاس  حاش��یه  در 
قزاقس��تان و همایش بی��ن المللي راه 
آهن ه��ا تحت عن��وان »همایش جاده 
ابریشم جدید« رییس کارگروه  ترانزیت 
راه آه��ن و وزیر راه آهن قزاقس��تان با 

آغاز روزهای ترانزیتی راه آهن اینچه برون

چند م�اه پس از افتتاح خط ريلی بين المللی اينچه برون 
كه ايران را به آس�يای ميانه وصل می كند نخس�تين گام ها 
برای افزايش نقش ترانزيتی اين خط ريلی از س�وی راه آهن 

برداشته شده و بنا است در آينده نزديک اجرايی شود.
اين راه آهن بزرگ كه ايران را به تركمنستان و قزاقستان 
و س�پس به آسيای شرقی و چين متصل می كند در حالی با 
حضور روس�ای جمهوری سه كشور در سال گذشته افتتاح 
رس�می ش�د كه هدف ترانزيتی و اقتصادی نسبت به هدف 

مسافرتی در آن ارجحيت داشت.
با توج�ه به ظرفيت های موج�ود در اين خ�ط ترانزيتی 
و حجم مبادلات اقتصادی كه بين س�ه كش�ور فعال در اين 
خط ريلی و ديگر كش�ورهای همسايه در منطقه وجود دارد 
از همان ابتدا ايران اعلام كرد برای اين خط آهن برنامه های 
اقتصادی بزرگی در نظر گرفته است. جابه جايی بخش قابل 
توجه�ی از صادرات كش�ور چين به اروپ�ای غربی از طريق 
خاک ايران و اتصال كشورهای آسيای ميانه به خليج فارس 
و دري�ای عمان دو هدف عمده اقتصادی اين راه آهن اس�ت 
كه البته برای رس�يدن به اهداف اصلی آن هنوز راه طولانی 

باقی مانده است.
در چند ماه گذشته مقامات حوزه راه آهن سه كشور چند 
دي�دار مختلف به منظور برقراری مقدمات لازم برای رش�د 
سفرهای ترانزيتی داش�ته اند تا مشکلات فنی موجود بين 

راه آهن ايران و تركمنستان حل شود.
حالا با گذش�ت چند م�اه از اين گمانه زنی ه�ا و به دنبال 
نهايی ش�دن برخی از مس�ائل فنی موج�ود در اين خط در 

جريان ديدار رييس كميته ترانزيت راه آهن ايران با وزير راه 
آهن قزاقستان يکی از نخستين قراردادهای ترانزيتی بزرگ 

در اين مسير نهايی شده است.
بر مبنای گزارش های ارايه ش�ده از مذاكرات، قزاقستان 
موافقت كرده است سالانه حدود يک ميليون تن گندم خود 
را از طريق اين خط ريلی جابه جا كند و البته بحث ترانزيت 
آهن و ديگر محصولات عمده قزاقستان نيز در مذاكرات دو 
طرفه با ايران مطرح شده و بناست در آينده نزديک وارد خط 

سير اين محور مهم شود.
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یکدیگر دیدار و ب��ه منظور حمل یک 
میلی��ون تن گندم، آهن آلات و س��ایر 
محمولات درسال جاري از طریق مسیر 

ریلي اینچه برون توافق کردند.
به گ��زارش روابط عموم��ي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران، در این دیدار 
غراوي رییس کارگروه ترانزیت راه آهن 
ضمن س��خن راني در مورد مشخصات 
خط��وط و زی��ر س��اخت هاي ریلي در 
خص��وص ظرفی��ت ه��ا و قابلیت هاي 
راه آهن، طرح هاي توسعه ایران مرتبط 
با صنعت حمل ونقل ریلي و همچنین 
مزیت هاي دالان هاي فعال که از خاك 
ایران مي گذرند توضیحاتي ارایه کردند.
ای��ن گ��زارش حاکي اس��ت در این 
دی��دار دو جانب��ه طرفین ب��ا تاکید به 
تقوی��ت همکاري ه��اي دو راه آهن در 
مورد راهکارهاي روان سازي حمل ونقل 
به ویژه از مسیر ریلي اینچه برون و رفع 
موانع و گلوگاه ه��اي آن جهت افزایش 
حمل تبادل نظر کردندکه از جمله این 
توافق��ات تاکید به حم��ل حداقل یک 
میلی��ون تن گندم و حم��ل 300 هزار 
تن آهن آلات قزاقستان درسال جاري 
و همچنین جابجایي 10 تا 15 میلیون 
تن انواع محمولات هند در س��ال هاي 
آتي از مسیر اینچه برون – بندرعباس 
بود. در راستاي توافقات انجام شده وزیر 
راه آهن قزاقستان موافقت کرد تا براي 
شروع و راه اندازي مسیر، حداقل 200 
واگن آهن آلات از مسیر ریلي به اینچه 
برون ارسال کنند تا بدین وسیله زمینه 
براي فعال شدن حمل ونقل هاي بعدي 

از این مسیر باز شود.

براي اولین بار در مسیر 
زاهدان- كويته

سوت قطار صادراتي 
سیمان به صدا درآمد

اولین قط��ار برنامه اي ای��ران با بار 
س��یمان صادراتي 23 خرداد ماه سال 
ج��اري زاه��دان را ب��ه مقص��د کویته 

پاکستان ترك کرد.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران، مرتضي علي 
احمدي مدی��رکل بازرگاني و بازاریابي 
گف��ت: در توافق انجام ش��ده این قطار 

ب��ه ظرفی��ت 17 واگن 23 تن��ي با بار 
سیمان صادراتي بوده و انتظار مي رود 
در مدت 48 س��اعت، مسیر زاهدان تا 
کویته را طي کن��د. وي با بیان این که 
س��یر قطار برنامه اي زاهدان – کویته 
ب��ه طور منظم بوده اف��زود: با توجه به 
قابلیت هاي بالقوه و بالفعل مطلوبي که 
بین دو کش��ور ایران و پاکستان وجود 
دارد، امید است در آینده نزدیک با راه 
انداز ي قطار استانبول – تهران – اسلام 
آباد ش��رایط مناسبي دربخش حمل و 
نقل ریلي کش��ور به خصوص در استان 

سیستان و بلوچستان فراهم شود.

معاون بهره برداري و سیر و 
حركت راه آهن:

توسعه ترانزيت ريلي 
بین تهران – آستانه

هیاتي قزاقس��تاني به ریاست رییس 
راه آهن قزاقس��تان به منظور بررس��ي 

امکان��ات بندرش��هید رجای��ي و ادامه 
مذاک��رات در خصوص تعیی��ن تعرفه 
مش��ترك میان س��ه کش��ور ای��ران- 
قزاقس��تان و ترکمنستان پس از بازدید 
از امکانات و ش��رایط حمل و نقل ریلي 
بن��در عباس و اس��کله ش��هید رجایي 
ب��ا مدیرعامل راه آه��ن دیدار و گفت و 
گو کردند. به گزارش روابط عمومي راه 
آهن جمهوري اس��لامي ایران، حسین 
عاش��وري معاون بهره برداري و سیر و 
حرکت راه آهن با اعلام این خبر گفت: 
رییس راه آهن قزاقس��تاني با دو هدف 
بازدی��د از امکانات و ش��رایط حاکم بر 
حم��ل و نقل بار ترانزیتي بندر عباس و 
اسکله شهید رجایي و همچنین بررسي 
وادام��ه مذاک��رات درخص��وص تعیین 
تعرفه مشترك میان س��ه کشور ایران 
- قزاقستان و ترکمنس��تان عازم ایران 
شدند. وي افزود: در همین راستا رییس 
راه آهن قزاقستان به همراه هیات همراه 
از خطوط کانتینري ترانزیت و امکانات 
تخلیه و بارگیري ریلي کالاهاي فله در 

بندر شهیدرجایي بازدید کردند.
عاش��وري بابیان این که کش��ورهاي 
آسیاي میانه در صدد هستند تا میزان 
حمل انواع بارهاي فله و کانتیري خود 
را از م��رز اینچ��ه برون ب��ه بندرعباس 
منتقل نمایند و ی��ا کالاهاي مورد نیاز 
خ��ود را از بندرعب��اس به کش��ورهاي 
آس��یاي میانه ترانزیت کنند که به طور 
مثال حمل 500 هزار تن کود شیمیایي 
از کش��ورهاي قزاقستان و ازبکستان به 
بندرعب��اس براي س��ال ج��اري هدف 
گذاري شده اس��ت و بازدید رییس راه 
آهن قزاقستان به منظور بررسي شرایط 
زیر س��اختي براي انجام عملیات حمل 
ونقل ریلي وبندري و همچنین بررسي 

امکان سرمایه گذاري در این بندر بود.
وي اف��زود: براس��اس توافقات س��ه 
جانبه قبل��ي میان ایران - قزاقس��تان 
و ترکمنس��تان مقرر شده بود تا تعرفه 
اي واحد در راس��تاي کاهش تعرفه ها 
و یکپارچه س��ازي نرخ تعرفه میان سه 

کشور تعیین شود.

آخرین وضعیت تأمین اعتبار طرح برقی کردن خط آهن تهران-مشهد

معاون وزير راه و شهرس�ازی با بيان اين كه از دو مس�ير 
تأمين اعتبار چينی ها و استفاده از تسهيلات صندوق توسعه 
مل�ی تامين اعتبار ط�رح برقی كردن قطار تهران-مش�هد 
پيگيری می  شود گفت: در بخش تأمين اعتبار فقط موضوع 
فعال كردن ال  س�ی باقی مانده است اما با اين وجود بيش تر 

به استفاده از تسهيلات صندوق توسعه ملی اعتماد داريم.
ب�ه گزارش پايگاه خب�ری وزارت راه و شهرس�ازی، امير 
امين�ی درباره آخرين وضعيت برقی كردن خط آهن تهران-
مش�هد گفت: تمام مراحل تأمين اعتب�ار خط آهن تهران-

مشهد انجام شد ولی اصطلاح تأمين اعتبار هنوز باز و فعال 
نشده است.

مع�اون برنامه ريزی و اقتص�اد حمل و نق�ل وزارت راه و 
شهرس�ازی با بي�ان اين كه زم�ان اجرای طرح ب�ه ميزان و 
تخصي�ص پيش پرداخ�ت و بوروكراس�ی های اداری معمول 
در بانک مركزی بس�تگی دارد، اف�زود: در حال حاضر از دو 
مسير تامين اعتبار طرح برقی كردن خط آهن تهران-مشهد 
را پيگيری می كنيم كه يکی از آن ها استفاده از تأمين اعتبار 
چينی ها و ديگری اس�تفاده از منابع صندوق توس�عه ملی 
اس�ت. اعتماد ما بيش تر به منابع موجود در صندوق توسعه 
ملی اس�ت اما تمام مکانيز م ها برای استفاده از تأمين اعتبار 

چينی هم آماده است.
وی ب�ا يادآوری اين كه در مقطع كنونی قرارداد تجاری از 
طرف شركت راه آهن جمهوری اسلامی ايران با طرف چينی 
منعقد شده و اقدامات لازم از طرف ايرانی برای پيشبرد طرح 
نهايی شده است، افزود: امور اس�نادی از سوی ايران انجام 

ش�ده و تامين كننده مالی يا تأمين اعتب�ارر كه دولت چين 
است هم بايد اقدام متقابل انجام دهد.

در مقطع كنونی اخذ تضمين شركت سايناشور )شركت 
بيم�ه دولتی چين( از ط�رف چينی صورت گرفته اس�ت و 

قرارداد از سوی طرف تأمين اعتبار ضمانت شده است.
امينی با بيان اين كه در ايران نيز كار تامين پيش پرداخت 
قرارداد تجاری و تعيين بانک عامل انجام شده است، اظهار 
ك�رد: بانک عامل در چين هم مش�خص ش�ده و بحث فعال 

كردن ال  سی باقی مانده است.
تأمين اعتبار طرح برقی كردن خط آهن تهران-مشهد از 
خ�ط اعتباری چين به ارزش 2 ميلي�ارد دلار )11.5  ميليارد 

يوآن( است.
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شركت های عضو انجمن صنفی شركت های حمل ونقل ريلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدرضا کامیاب
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ريل سيركوثر
مدیرعامل: 
محمد  مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسيا سيرارس
مدیرعامل: 

منوچهر هادی 
تلفن: 031-36505026-8
نمابر: 031-36504798

آهن ريل كاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: اصغر ضیایی
تلفن: 0313-6692065
نمابر: 0313-6694994

پرسی ايران گاز
مديرعامل: 

حميدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

تركيب حمل و نقل
مدیرعامل: محمدجواد انتظاری

تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ريل

مديرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توكا كشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
تلفکس: 

0313-95019928-9

حمل و نقل بين المللی 
كشتيرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل تركيبی 
كشتيرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
ابوالقاسم پورتیموری
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بين المللی  
پارسيان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

 حمل و نقل چندوجهی 
سايپالجستيک
مدیرعامل: 

محمدعلی قادری
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بيکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

حمل و نقل ريلی 
راهوار كوير

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

ريل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

مدیرعامل: 
محمد صادق خلفی
تلفن: 88707572
نمابر: 88709689

ريل كاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ريل ابريشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ريل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ريل پارس سينا 

مدیرعامل: 
ابوالقاسم سعیدی

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادريل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شركت فولادريل توس
مديرعامل: 

غلامرضا ميلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

كاروان ريل گلستان

مدیرعامل: 
رحمت الله عسکری

تلفن: 0313-6204066
نمابر: 0313-6204066
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مهندسی ساختمان و 
تأسيسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ريلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی نژاد

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

حمل و نقل بين المللی 
وانياريل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

 راه آهن شرقی بنياد
مدیرعامل: 
ناصر صوفی

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ريل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

قطارهای مسافری 
هستيا

مدیرعامل: 
محسن محمدعلی
تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

مهتاب سيرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(
 مدیرعامل:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهيزات ناوگان 
ريلی البرز نيرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نيرو آريا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170546
نمابر: 88748311

ناوگان ريل الوند نيرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نماد ريل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

پيروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

حمل ونقل ريل 
گستران فيلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل بين المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بين المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

تأمين ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: 
سید مجید فاضلی

تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

چرخ ريل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

خدماتی بازرگانی 
نادركاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88312266
نمابر: 88312267

راهبر سير سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سيمرغ آهنين
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

شهاب سير غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606

 سپيدار ريل ايرانيان
مدیرعامل: یوسف رودگر

تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

كمال نقش دانش)كمند(
مديرعامل: 

كمال الدين سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813
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اعضای هيات مديره انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ريلی و خدمات وابسته 

سفير ريل آسيا
مديرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

مهندسی
 و بازرگانی راهيان 

عصر دايا
مديرعامل:

مرجان عاليوند
تلفکس: 66564065

ماربين)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

راهبران مشتاق يزد
مديرعامل: 

محمدميرجليلی
تلفن: 0353-8262901

6294314
فکس:0353-6244442 

راه آهن كشش
R.A.K

مديرعامل: 
پرويز عاليوند

تلفن:66939440
فکس:66916188 

فولاد ريل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

 لکوموتيو ريل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

خروج واگن های مسافری 
 با عمر بالای 55 سال
 از آذرماه

سهم 18درصدی
نقل ریلی  حمل و
 از وعده تا عمل
   غم نامه هایی که
همواره تکرار می شوند

محمدرضا كامياب
نائب رييس هيات مديره

ابوالقاسم سعيدی
عضو هيات مديره و خزانه دار

سيدحسن 
موسوی نژاد

رييس هيات مديره

محمود  قيام
عضو هيات مديره

عباس  فروتن
عضو هيات مديره

همايون اسدی 
لنگرودی

بازرس

مجتبی لطفی 
عضو علی البدل

غلامحسين
 عبدالهی سروی

دبير انجمن
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خروج واگن های مسافری 
 با عمر بالای 55 سال
 از آذرماه

سهم 18درصدی
نقل ریلی  حمل و
 از وعده تا عمل
   غم نامه هایی که
همواره تکرار می شوند


